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1. Einleitung. 



Als vor einigen Jahren in Wien das Bedürfnis nach Ausgestaltung' 
des Straßenbahnnetzcs, sowie nach Einführung des elektrischen BctricbeH 
auf demselben in ein acutes Stadium gelangte, fanden naturgemäß 
znnSchst Verhandlungen zwischen der Qememde Wien und der Wiener 
Tramway-GteseUschaft statt, weil letztere noch auf eine Reihe von 
Jahren die Goncession für die Bentttxnng der bedeatendsten Strafien 
Wiens besa6. 

Da jedoch eine directe — und wohl die natftriichste — Verstän- 
digung zwischen diesen beiden Faetoren ans poUtiscben Gründen sehr 
erschwert war, so &nd sich ein Vermittler in der Firma Gemens & 
HalskC; welche vorbehaltlich der Zustimmung seitens der Wiener Tram- 
way-Gescllschaft im November 1898 mit der Stadtgemeinde Wien einen 
Vertrag abschloss, demzufolge eine neue Gesellschaft, die „Bau- und 
Betriebs-Gesellschaft fttr städtische Straßenbahnen in Wien", 
^cg:rnn(lr't wurde, die den Besitzstand der alten Wiener Tramway 
tlbernehmen, die bestehenden Linien elektriseh umgestalten, das vor- 
handene Netz verdoppeln und den Betrieb bis /.um Concessions- Ablaufe, 
d. i. bis Ende des Jahres 1925 führen sollte. Die Wiener Traniway- 
Gesellsehat't gab in ihrer auilerordentliehen Generalvers:immliui;Lr vom 
1. Decemher 1898 zu diesem Ueberguuge in die neue Gesellschaft ihre 
Zustimnuing und damit war der zwischen Siemens & Halske und der 
Commune Wien abgeschlossene Vertrag in Rechtskraft erwachsen. 

Dass über die Bedeutung dieser 'J'ransaction, sowie über den 
Wert des Vertrages fttr die Bevölkerung AYiens und die Actionäre der 
neuen Gesellschaft in der Tagespresse viel disentiert wurde, ist begreif- 
lich; sollten doch durch denselben die Verkehrsverhältnisse der Groß- 
stadt, die dringend einer Verbesserung bedurften, vollständig umge- 
staltet werden. Abgesehen davon, fiel der Zeitpunkt des Vertrags- 
abschlusses in eine politisch ungemein bewegte Zeit und die Transaction 
wurde natürlich von den Parteien, je nach ihren Zwecken, anders be- 
nrtheilt. Insbesondere aber hatte sieh die Börse großen Hoffnungen 

Ootwig, VIcBCF Bnv «ii4 Betri^bagCMllMlraft. 1 



Digitized by Google 



2 



ttber die ErtragsiUhigkeit der neuen Unternehmung hingegeben, so dass 
der Cours der Aetien nufierordentlich in die Hobe geschnellt wurde. 

Als nun vor einiger Zeit verschiedene, den Actionären ungünstige 
Momente des Vertrages bekannt wurden, andern die Einnahmen bei 
erhöhter Fahrtleistung und Frequenz sich verminderten, begann unter 
den Aetionären der neuen G« si llsdiaft eine l*anik auszubrechen, der 
Actienconrs sank nm mehr als die Hülftc seines Höchstwertes und es 
wurden pregen die Begründer der Transaetion hetlifre Vorwtlrfe erhoben. 
Es ist bisher meines Wissens seitens dpr ..Hau und Hctriebs-Gesell- 
schatt-* keine autklären<le Darstellung Uber die vi.ruussichtlichen Znknnfts- 
resultate des Betriebes au die OeiTentlichkeit gelangt and auch in der 
Presse wenig Erschöpfendes hierttber zu finden. 

Ich habe mich deshalb ans t'aclilii liein lutcn sse der nieht unbe- 
deutenden Mühe uiiii »zogen, die Verhältnisse genau /u sttulicren, unter 
Zugrundelegung der auf die Bau- und Betriebs Gesellschaft l>ezug- 
habenden Verträge und sonstigen loealen Verhttltnisse, sowie unter Be- 
nutzung der von anderen Straßenbahn-Gesellschaften bei Einftthrung 
des elektrischen Betriebes gemachten Erfahrungen. 

Natürlich ist es biebei nothwendig, die in den einzelnen Städten 
verschiedenen allgemeinen Verb&ltnisse richtig abzuwügen und es dürfen 
nicht bloß die nackten Ziffern einander einfach gegenübergestellt werden. 

Unter dieser Voraussetzung dlii ftcn die von mir im nachfolgendra 
zusammengestellten Resultate, welche von verschiedenen Straflenbahnen 
erzielt wurden, allen Denen, welche die bei der Elektrisierung einer 
Pferdebahn vorausgichtlich eintretenden Iktrtehs- nnd Ertrnirsverhältnisse 
einer IJeurtheilung zu unterziehen halten, einen wlinBeliciiswerten Belielf 
für ihr Stiidiiun darbieten, uiusoinehr, da über diese» Thema in der 
Fachliteratur t)isher nur wenig zu finden ist 
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II. Betriebsresuttate verschiedener Straßenbahnen nach 
Einführung des elektrischen Betriebes. 

Unter den StraBenbabncn der großen Städte, welche vom Plcrde- 
auf den elektrischen Betrieb Ubergegangen sind, müssen in erster Keiüe 
die amerikanischen genannt werden. 

Von diesen war die Strallmbahu in Boston die erste, welche sich 
ftlr den elektrischen Betrieb entschloss und mit dessen Einflihrung 
schon im Jahre 1889 Ijegann. Als ich im Jahre 1890 gelegentlich einer 
Studienreise? in Boston weilte, war die Umwandlung auf elektrischen 
Betrieb bereits im vollen Zuge und man legte eben die Fundamente 
zu den großen elektrischen Kraftwerken iilr den Betrieb der Straßen- 
bahn. Das Straßenbahnnetz der Stadt Boston ist relativ das griißte und 
entwickelteste unter allen StUdten der Erde und weist die längsten 
Erfahrnngen mit dem elektrischen Betrieb auf. Ich habe deshalb die 
Hetriebsresultate der West-End Street Railway Comp, in Boston vom 
Jahre 1888 l>i$ 1899 gesaumielt and in den nachstehenden Tabellen 
veröffentlicht. 

Die Stadt Boston ziililte im Jahre 189U 78U.OÜ0 Einwohner, doch 
beträgt die Einwohnerzahl des ganzen, v<m der Straßenbahn bedienten 
Umkreises ttber 1 Million. Es sind ferner noch einige Betriebsresultate 
der Metropolitan Street Railway Comp, in New-York, sowie der 
Union Traction Comp, in Philadelphia bentttzt Die erstere besorgt den 
größten Theil des Straßenbahnverkehres in New-York und steht dort 
in «lauernder ( Vnicurrenz mit den Hochbahnen. Öle hat erst vor einigen 
Jahren den elektrischen Betrieb aufgenommen und betrieb im Jahre 
1899 die eine Hälfte ihres Netzes bereits elektrisch, die juidere noch mit 
Kabeln und Pferden. Derzeit ist sie mit der Umwandlung ihrer tibrigen 
Linien auf elektrischen Betrieb beschäftii^t und bant rhr-n Kraftwerke 
von 70.000 Pferdestärken, die giOfiten derartigen Anlagen in der Welt. 

1* 
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Die BetriebBverbilltniBse der Bahn io Philadelphia in den 
Jahren 1897 bis 1899 habe ieh deshalb angefUhrt, nm zn zeigen, 
welche enormen Einnahmen eine Straßenbahn in einer Stadt von so<^ar 
geiingerer Einwohnersabi als Wien erzielen kann, welche ein großes 
Netz, sowie elektrischen Betrieb besitzt. Allerdings ist dieses Resultat 
kaum anderswo als in Amerika zu erreichen, wo der 5 Gents -Tarif 
eingeführt ist, was znr Folge hat, dass die dDrchscbnittlichen Ein« 
nalimen pro Person in Philadelphia 11*3 kr^ in Wien dagegen nur 
7-1 kc betragen. Die Straßenbahn in Philadelphia vereinnahmte ans 
dem Personenbetriebe im Jahre 1899 rand 27 Millionen Gulden, besaß 
aber ein Netz von 700 hn Geldse^ge, itHhrend die Wiener Straßen- 
bahn, selbst nach dem vollen Ansbane im Jahre 1910 ])rogramm' 
geniäll nur 400 fem nmfassen soll. 

Um hier lalsclilichen V'ergleielicii mit den lOiiinalniien europäischer 
Städte vorzubeugen, sei daran erinnert, dass die ainerikanischen Strußen- 
hahnen aueli uns dem ( Irunde verhältnisniäüiir grolle Kiiiiialiiuen benitzen, 
weil die Bevölkerung dort vorzugswein«' aiis.serlialli des Stadtrayons. 
inöi^lii hst im eigenen Hautsü wohnt, wodureh die Ausdehnung der Städte 
und der Straßenbahnen, aber aueh die Einnahmen der letzteren sehr 
groß \vt rdci! Ddch darf nicht vergessen werden, dass den hohen Kin- 
nahim n in den Vereinigten Staafen ariderseits erhöhte Lasten gegen- 
UherBtehen, da bekanntlich <h»rt unvergleichlich höhere Löhne und 
Gehalte bezahlt werden als in Kuropa. 

In tinanzicller Hinsicht dürfte hier die BeTnerkung von Interesse 
sein, dass die in Amerika so belielitc 'i'iustbildung auch auf die 
Straßenbahnen Ubergeiranircn ist. S(! z. H. l)csteht die früher erwälintc 
„Union Traction Coiiip. - ia Philadelphia erst seit dem Jahre 1807. 
wurde damals mit dem relativ niedrigen Capitalc von 7 '> Millionen 
Dollars gegründet, pachtete sämmtliche Straßenbahnen in Philadelphia 
auf eine längere Reihe von Jahren und führt den Betrieb aller Linien 
auf eigene Rechnung, indem sie an die gepachteten Bahnen eine jähr- 
liche tixe Rente bezahlt. Allerdings hat diese Gesellschaft bisher in 
den ersten Jahren ihres Bestandes keine Dividende gezahlt, da die 
Pachtrenten tUr den Anfang wohl zu hoch bemessen waren, doch 
scheint es angesichts des ungcheneren Verkehrsaufschwunges und des 
eritielten niedrigen Üetriebsco^Mcienten (4rv„) wenig zweifelhaft, dass 
trotz der hohen fixen Renten in Bälde steigende Dividenden bezahlt 
werden durften. 
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Außer von amerikaoischeQ Stra6enbAhneii sind in den nflehfcJgeDdep' 
Tabellen noch die Besültate mehrerer dentBeher Bahnen,, nnd zwar« det' 
Hambarger, der Dresdener,- der grofien Leipziger, sowie der grofiok. 
Berliner Straßenbahn behandelt, femer di^euigen der Badapeater 
Straßenbahn, der Budapester Stadtbahn, sowie der Wieoer Tramway- 
Gesellschaft. 

Von den erwähnten Gesellsehallen begann die Hamburger im 
Jahre 1894 mit der Einfläirung des elektrisehen Betriebes, welche 
Arbeiten sie im wesentlich«! im Jahre 1897 abschloss. Die Dresdener 
Straßenbalm begann 1895 mit der Umgestaltung des Fferdebetriebes 
and stand im Jahre 1899 ungefähr zu zwei Drittheilen im elektrisi licn 
Betriebe, während die große Leipziger Straßenbahn in dvu Jahren 
1896 und 1897 vollständig von dem l*fei de- aut den elektrischen Betrieb 
übergegangen war. Alle drei Bahnen, namentlich die Hamburger und 
Leipziger Bahn haben ^'tinstig:e Erfahrungen mit dem elektris< lien Be- 
triebe gemacht. Die Dresdener bisher in etwas minderem Malie, da 
dieselbe an die Stadt einen hohen Strompreis bezahlen muss und noch 
nicht i^anz clektriseli ctusgeröstet ist. 

Die Daten der Berliner Straßenbahn habe ich deshalb auf- 
genommen, weil dieselben im allgemeiiu'n für Wien von Interesse stein 
dUrftenj obwohl ich von denselben • — da diese Bahn iui abgelaufenen 
Jahre nocli zum geringeren Tiieile elektrisch betrieben wurde — sonst 
nur geringen Gebrauch machen konnte. Die Budapest er Straßen- 
bahn wurde in den Jahren 1896/7 auf elektrischen Betrieb umgestaltet 
und hat gleichfalls, sowohl hinsiclitlicli der ^n-iUleren Einnahmen als 
auch der verringerten Betriebskosten ^nite Erfahrung mit dem elektrischen 
Betrieb gemacht Endlich sind auch die Kesultate der Budapester 
Stadtbalni a(iL:( liibrt, oligleieh dieselbe vom Anfang an elektrisch und 
nie mit Pferden Im t: irbcn war; doch sind die Daten dieser Stranen])ahn, 
als einer der groiiten in der Monarchie, in mancher tliuäicht von 
Interesse. 

Die Verhältnisse der StralJenlialinen in anderen großen Städten 
des Continentes waren ttlr diesen Aufsatz nicht von Wert, da in keiner 
derselben der elektrische Betrieb im großen Umfang und seit längerer 
Zeit besteht. In Paris ist man noch mit den Versuchen Uber das anzu- 
wendende System beschäftigt, Rom besitzt erst wenige elektrische Linien, 
wogegen die Mailänder Tramway im Vorjahre ihre Elektrisierung 
vollendet hat. Am meisten sind die englischen Städte in der Pflege 
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des SUftBenbshnwesens rarttckgebliebeDf doch sind diese eben damit 
beseb&fttgt, das Vers&amte oaebzabolen iiDd in vieleii der grofieo Städte 
finglaiids Ist die Elektrisietiiiij^ and AoBgeataltaog der Strafienbahnen — 
lind 2war grüßtentheils im commanaten Ei^nbetrieb — im vollen Zuge. 

Im Nachstehenden folgen die Tabellen Nr. 1 bis 8, eiitbaltciul 
die BetricI)sro8ultatc, ferner die Tabellen Nr. 9 bis 15 tiber die tiiian- 
ziellen Ergebnisse der vorerwähnten StralJciibabnen. nnd zwar zumeist 
wiihrend der letzten 10 Jahre. lu diesen Taheüen beiicuten die Vertical- 
eolouucu: 

Ä. In den Botriebstabellen (Nr. 1 bis 8u 
Oolonne 1: Das Betriebejabr; 

f, II: den l'iocentsatz der elektrisch, bezw. mit Pferden zurück- 
gelegten Wagenkihmicter; 

r III: die Anzahl der in jedem Jahre zurttckgelegteu Wagen- 
kilometer; 

f, IV: die Anzahl der Personen, welche die Straßenbahn in 
jedem Jahre bentUzten (exel. Zeitfahrkarten); 

p V: die Anzahl Kilometer einfachen Geleises; 

j, VI: die reinen Betriebseinnahmen aus dem Personenverkehr 
(exci. Zinsen) in Golden; 

jy VII: die reinen Hotriebskosten, excl. Steuern, Communal- und 
anderen Abgaben, Ab8chreibun;;eii, sowie excl. Rücklagen 
für Krneuerun^^s , Koserve- und andere Fonds in Gulden;^) 

„ VIll: den reinen Betricbscul't'Hcient, d. i. das V\ rliiiunis der reinen 
Betriebskosten zu den reinen Betriebseinnahmen (VI); 

^ IX: die durchschnittlicben reinen Betriebseinnahmen (VI) pro 
Wagenkilometer (III) in Kreuzern; 

^ ' X: die durchschnittlichen reinen Betriebseinnahmen (VI) pro 

Person (IV) in Kreuzern; 
^ XI: die dnrchsehnittUehen reinen Betriebseinnahmen (VI) pro 

1km Geleise (V) in Gttlden; 
j, XII: die dnrehsehnittlichen reinen Betriebsliosten (VII) pro 

1 Wagenkilometer (III) in Kreuzern; 

>) Mit Ammthme der Bostoner StcuOenbahn, bei welcher Emeaerangen md 
Abwbreibaiigeii in Post. VII miteniUAlteii sind. 



uiLjiiizuü Dy Google 



9 



7 



Golonne XIII: die jährliche Wagenfreqnenz pro 1km Gelebe; 

„ XIV: die dnreheehnittliche PersoQen-FFoqveiis pio 1 Wagen« 
kilometer. 

S, In den finanziellen Tabellen (Nr. 9 bis 15): 

a) Die Geeammtoinnahmen, d. a. die reinen Betriebseinnahmen, 
inoL erentaeOer Zinsen nnd sonstiger Einnahmen in Gnlden; 

h) die reinen Betriebskosten (wie in den Colonnen VII in den 

vorigen Tabellen) in Gnlden; 

c) die AnfVendnng^pn fUr Capitalstilgung, Abschreibungen und £r- 

neuerungsfi)iuis in Gulden: 

d) die Ausgabeu filr Öteueru, Commuualabgabea und sonstige 
Geboren in Gnlden; 

e) . die Zinsen für Obligationen, Hypotheken oder schwebende 
Schulden in Gnlden; 

f) die Tertheilten Dividenden in Gulden; 

ff) den fllr Tantiemen, Gratificationen, Keserven und Vorträge 
verwendeten Uebersehuss in Gnlden; 

h \ die Dividende in Procenten des Aetiencapitales; 

i) das Actiencapital in Gulden; 

A-) das Obligationencapital in Gulden; 

0 das Gesammtcapital (d. i. die Summe der beiden vorigen 
Positionen); 

m) den Buchwert der Investiemngen in Gulden. 

Zur besseren Uebirsidit habe ich als Anhang Diagramme bei- 
icefil^, weiche die in den Tabellen enthaltenen Zahlen versinnbildlichen. 

Während die Ziffern der finanziellen Tubellen einfaeli in den betref- 
fenden Dia;;r;niiiiu ü als Hi>Len aiifgctra^ren wurden, sind die DiayrauiüiC 
der Betri* liftdatt n derartig zusaninien^estellt. dass der Höhenunterschied 
zweier aufeinanderfolgender Piinkti die proccntiiellc Zu- oder Abnahme 
gegen das Vorjahr bedeutet. Ein lilielv auf die Diagramme zeigt daher 
sofort, wie sich in jedem Jahre die Einnahmen, Ausgaben, Wagen- 
kilometer ete. procentuell gegen das Vorjahr vermehrt oder ver- 
mindert haben und es lassen sich anf diese Art graphisch die iietriebs- 
ergebnisse viel rascher und IlhersichtHcher vergleichen, als dies bei 
bloOer Betrachtung der Tabellen möglich ist. 
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Fifr 1, 



Betriebsdiagramm der 

Wiener Tramway-Gesellschafl 

in den Jahren 1890 bie 1899. 
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Fig. 2. 



Betriebsdiagramm der 

Boston West- End Street Railway Comp. 



in den Jahren 1888 bis 1899. 
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Betriebsdiagramm der 

Grossen Berliner Strassenbahn 

in den Jahren 1890 bie 1899. 




KW iSit ItH ^^» im Iiis it9i ■fOl -09$ -«9 



* ice laa a^c ^aa 

9 I 1 ^ ^ 

fe 9 o 0 » 



Digitizcü üy Google 



1& 



d 

Ol 
X 

AI 

a 

'S 

U 



K j 


. c a 
u ^ c :^ * 
- a t 




1 


1 

1 






^ 1 


j 




0 » •? 
X 1'- 


mx 


i 1 

a 'v 

III 


0 
p 

1 


8 


Oi 


s 

0 
e» 


« 1 


§+ 


0 

«0 1 

=+! 


0 - = , 
0 5s ! 

=+.! 


OS 


1 


i.l B ? 
» i: Ä i 


^1 

1 


1 


^ 1 

" i 


1 


1 


1 


i 

1 1 


Hl 




. = 1 

! 


1 


[ 1 

i< ■ 


i = - 1 
•3 = ' 


a 
CT 


cC' j 


-^■^ , 
^ 1 1 


«*[ 1 


CC 

03 j 


— - 

CO 1 1 






1 1 

CO j 


0; j 


O? j 




i ? 1 I 

'S = ; t ! 
■5w|~ ■ 


i. 

c: 

s 


- 1 




Ö 


<C> 


0 


LT 

CO 




IM 1 




eb 


- lli^l 


s 

^1 


OS 


- 1 

'•2 

1 


OS i 

1 i 


-V 
CO 




0; — 
1 


00 

1 ' 


1 




^1 

1 


1 


u i. f 
a IS 


-) 


Sä 




0 

t - ^ 

" 1 


1 


1 


Öl 

,L 


1 


' T 




+ 




^ £ ^ 


1: 

a 
§ 








1 


1 


öl 


+ 


CO 




+ 




C" 

5 — 


i 




'-^ 

+ 




^ - 

^+ 


X i 


-1- 




OS 




0 

^ 1 


> 


O 


! 

1 04 


-V VS 


CO *. 
1 + 








j ci 0 

. + 




1 + 


- • 

1 + 


;| AT 1 


B 

c: 

1 


c 

e 

_c 

?^ 


1 CC 






_ 




? •> 




^ + 


Cl 


' ...0 

X 

X st 


= 




c 

II 












1 

'~ •if 

j. 

1 + 


i _i_ 




-+- 


._ » 

-r X 

1 + 






& 


1 


1 

1 ' 


1 ' 


1 


1 

1 i 


' 1 
i 


1 
1 


1 


1 " 


OJ 


0 




0 
0 


0 
0 


1 

0 


t 






00 






, i >- 
"* X 


Ti 

i 




(M 

00 


<» 
00 
1— 


■* 

Ob 


CS 

00 


2I 
-< 


r- 

Ci 


X 

00 


X 
1—* 



9 

a 
"et 



! 

I 

y 

Digitized by Google 



16 



Flg. 5. 



Betriebsdiagramm der 

Dresdener Strassenbahn 

in den Jahren 1890 bis 1899. 
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Piff. 7. 



Betriebsdiagramm der 

Budapester Strassenbahn 

in den Jahren 1890 bis 1899. 
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Fig. s. 
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Fig. 10. 
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Fig. 12. 




'c ^ § ''^^ 119) iS^ I45if i^tf 1^7 HP 




14^ 1491 1^2 M9i im it9S ^$96 itji^ 1495 1^5^ 



Digitized by Google 



31 



•r. 



I 



1 


c 

•s 


1 


o 




5) 




'71 








oS 


CQ 


- 


!> 


s 








ö 


IM 








09 


10 
00 




= 1.1 

£ c e. 
O 'S «t 


i 




o 






1—* 




WS 


X> 


QO 






g 3 

':: 'ä 




o 


o 


o 


o 


- 


t- 


dl 


dj 








•« 

S . s 
C 9 ' 

•1 « 

|- 


»■■^ 


6i 








dl 


»-t- 




X 
I— 1 


Ö 




s a 

S S.-2 £ 

u a ** 

- ^ 




ö 


ö 


ö 


ö 


6 


0 


c- 

0 


Ö 


:a 
6 


1.0 

ö 




TZ B 

ti C> 

— 

> c 


?, 


X 


X 


X 


X 
CJ 


X 


X 


SS 
I— < 


dl 


CO 

dl 


«0 
dl 




i .IS 

I f 2 = 
.5 C r 


. 1 

1 


o 
ec 

ö 




cc 


ö 


ö 






00 

Ö 




CO 

ö 




ß f 
= = £ 




■ 

ö 


X 

ö 


X 

o 


X 

ö 


X 

ö 


X 

0 


-* 

0 




1—1 

X 

ö 


0 
0 

ö 




J5 o g 

S ="— * 


« 


r. 
o 


o 


> 


09 










CO 


CO 

« 




t c « 

sa 




1 


o 

1 


*^ 


CS 


X 

1 






TC 


0 

*T 


lO 


1 


. a 
3 g 

n 0 

S| 


'S«-» 


1." 

ÖD 


X 


■X 


X 


cc 




C' 


X 

ö 


t— 1 


CO 

dl 
I—« 










o» 

00 


1 - 


Ci 
X 


00 


Ci 


43 
X 


r- 

ac 


X 

0 

- 


CS 



9 

•3 
S 

•5 
Ig 

O 
I 



13 

Ii 



• s 



Digitized by Google 




uiyiii^uO Ly Google 



33 



99 





1 

a 


— ^ 




1 


1 


1 








t> 


d» 


1 

Ol 




« ü 

c 




1 


1 


1 


1 


«b 


ec 
ö 


?5 




w 
öo 




3 § 1 
c * 

«s ^ 
OD 


tn 


i 


1 


1 


i 








») 


(N 




■«• 


et a 
1,* 


V* 


1 


' 


1 


1 






üf 






CO 


♦ 




' .2 
°ä 


1 


1 


1 


' 






00 


« 


00 


ob 


i 


= ß 


s 


1 


1 


I 


1 


<=> 

ö 


l- 

o 

ö 


o 
ö 


o 
ö 


cc 
o 


1- 
o 
ö 




II 




' 

! 


' 


1 


1 




Xj 
CO 


ö 


X 

Ö 


00 

ö 


f 

o 


1 
) 

« 


a •« o 

' i 

«''St? 

S2 s 1, 
N - r 


i 


1 


1 


1 


o 
ö 


o 
ö 


o 
ö 


o 

ö 


MS 

o 

ö 


o 
6 




C 8 
w — 

= a s 
S = ¥ 


is 


' 


' 


1 


1 

1 






ö 


o ! o 

Ö 1 ö 

1 


t— • 
ö 




£ " - 2 




1 


1 

1 


1 


1 


ö 


ö 


171 

ö 


ö 


ö 


o 

« 

o 




3 a o 
a 




1 

1 


1 
1 

1 


I 




i ■'T 
Ö 




1^ 


00 
CO 




s 




'S " 

= s 

£ " 




1 

' 


» 
1—1 




dl 


fC 

-t< 

D4 




Ol 




1 ^ 


1—1 


a> 

00 

»-» 


*c 

X 

»-1 


-f 

s 1 


X 


to 
e> 

w> 


t- 

o» 

00 
1^ 


2 1 


o> 

00 
1— 



Golwig, Wiener B»n- und B<tri«1)«g^«c«ll«ehaflt. 
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Fig, 16. 

Rnanzielle Ergebnisse der 

Metropolitan Street Raiiway N.Y. 

in den Jahren 1888 bis 1899. 
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Das Hild, welches sich ans den finanziellen Tabellen Nr, 9 
bis 1') ei p^jht, ist ein erfrtuliclics und zeigt fast durchwegs die wachsende 
Prosperität der betreffenden Straiienbahnunternehmnneren. Man sieht, 
da.s.s trotz der anßerordentlich starken Oapitalsvermeliruug, welche tlieils 
der Ausbau der Linien, zum grOncren Thcile jedoch die Invcstitioucu 
ttir Einttthrnng des elektrischen Betriebes erfordern, die Rentabilität 
zumeist gestiegen ist und fortdauernd Tendenz zom Steigen hat. Es 
ist aneh klar zu erkennen, welche Umstände dies ermüglicht haben: 
Zunächst die durch die Elektrisiernng stark wachsenden Ein- 
nahmen, hauptsächlich aber die durch den elektrischen Betrieb herbei- 
geführte bedentende Bednotion der reinen Betriebskosten und 
damit die Herabmindernng des BetriebscoSffioienten. 

Bei den meisten Bahnen war das Uebergaogsstadium vom Plerde- 
auf den elektrischen Iktrieb von keiner Schmälerur^r der Dividende 
begleitet, nur bei der Berliner StraOeubahn sank dieselbe von 1898 bis 
181U> von 187„ waf» aber durchaus nicht Wunder nehmen 

darl". Die Uebergangszeit hat nicht nur eine Menjje Hemmnisse im Ge- 
folge, sondern sie g^ibt — wie spater näher erläutert wird — dem elek- 
trischen Betriebe noch nicht Gelegenheit, sich voll zu ciitfalteu und seine 
Vorztige — hohe Krwerbskraft nnd geringe Betriebskosten — zur Geltung 
zu bringen. Iliezu kommt, dass sehr grolle Capitalsinvestitioncu in 
rascher Folge aufgebraucht werden, welche während der Bauzeit noch 
nicht fruchtbringend mitarbeiten können, während andererseits Gapitalien 
aus den Nenemissionen einige Zeit unverwendet liegen bleiben, die im 
Vergleich zn der hohen Dividende der Berliner Strafienbahn nur relativ 
germge Zinsenbeträge einbringen. 

Diese Ursachen und Wirkungen sind jedoch nur temporär und 
gestatten keine Folgerung auf die Rentabilität oder ErtragsfUhigkeit 
des betreffenden Unternehmens. 

Wer Diagramme zu lesen gewohnt ist, wird speciell vom Dia- 
gramm der Hamburger Straßeneisenbahn (Fig. 11), welche auf einen 
relativ langen elektrischen Betrieb hinweisen kann, liefriedi^'t .sein. 
31an sieht das starke An!<teiL-<'n der ICinnahmen i oberste Linie) von 
Jahr zu Jahr, wogegen die reineu Betriebskosten \^untersfe Linie) in 
viel geringerem Maße wachsen, so dass trotz der zoiu Imu nden fixen 
Belastungen immer größere Beträge für die Dividenden erübrigen. 

Einen geradezu imponierenden Lindruck macht in die^ser Hinsicht 
das Diagiiiiinn der Metrupolitau Street Railway Comp, iu Xew- 
York, welches dem Street Kailway-Journal in Ncw-York (December 1899) 
entnommen ist. (Fig. 16.) Bei diesem Kiesenunternehmen stiegen ohne 
aufierordentliehe Linienvermehrung (1899: 350 Jbi Geleislänge) die Ein- 
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nahmen vom Jahre 1838 bis 18:»9 von 17*6 .Millimu n (luldcu uut'33*5 Milli- 
onen Gulden, also am 90" „, uiihreud die reinen Betriebskosten sich in 
der gleieben Zeit nur am l7'Vo> uämlieb toii 14*& HilUonen Gntden auf 
17 Millionen Gulden hoben. Hicdurch war es müglieli, dass sich der 
reine Bctriebseo^fficient von 82Vo SIVo verminderte und im 
Jahre 1899 eine Dividende von 7% auf 146 Millionen Golden bezahlt 
werden konnte, während 1888 das Capital von 40*5 Millionen Gulden 
nur ViVo Zinsen trufj;. 

Es lassen sich indessen die Verkehrs\ eriiältnisse in N'cw-York mit 
denen anderer Städte kaam vergleiciien, da niru^ends anderswo ein 
ähnliches Verkehrsbcdürt'nis herrscht als in New-York, in diesem riesig: 
langen, schnialtMi, von Millionen Mensclicn hewohnten Streifen Landes, 
in (If'S'scn einem Ende das Oescliiiftsx iertel zusanimengepferclit, im 
übrigen Theil das Wohnquartier erbaut ist, so dass ein furtwähreudes 
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Da die BadapwtPr Htrnbpnbalni rluK'b ihr riberKroO«*!« CipttAl (^rolie KiDnaliiiiCD nu 
aiimill b«8iut, aomit die Coloanv uUlit gut luit denen der abrii;uu BatinuD verglichen werden 
kHiB, lind in Ootomi« h) di« basOfUehBii ZiWen muht fflr die TvM-, «ondem fOr die 
difwieik BetriebMiwMlniiea bereeimet. 
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Flttctnieren der MAssen selbBtrerstSodlich ist Nur so kann oiaik es sich 
erklären, dass eben jetxt neben den Straflenbfthnen, neben Tier die 
ganze Länge der Stadt durchquerenden Hochbahnen darangegangen wird^ 
dnrch die ganze LAnge New- Yorks mit riesigem Eostenanfirande noeh 
eine nene elektrische Untergrnndbahn fttr den Massenverkehr zu 
erbauen. 

Die Tubcllen Nr. 1) Iiis 15 geben auch durüber AufsclilttSb, in welcher 
Weise bei den beobachteten Straßenbahnunternehmungen die Jahres- 
oinnalimen aufgebraucht werden. Ich habe die bezüglichen Ziffern 
der UebciRiehtlichkeit wegeu in einer eigenen Tabelle (lö,» für einige 
Bahnen zUBaininengei^teltt. 

Man ersiebt aus dieser Tabelle, dn.ss meist mehr als die Hälfte 
der Einnahmen von den reinen Betriebskosten verhraiiclit wird, ein 
beträchtlicher Theil auf Abschreibungen, Tilgung und Erueucrungeu 
entfällt oder ent&llen sollte, und dass Steuern und Abgaben eine 
immer mehr ansteigende Belastung der Straßenbahnen bilden. 

Die Folgerungen aus den Betriebstabellen und Diagrammen 
sollen später bei Bespreehnng der besttglichen Punkte der Wiener 
Bau- und Betriebs-Gesellschaft gesogen nnd die Ergebnisse dort ent- 
sprechend yerwendet werden. 



III. Inhalt des Bau- und Betriabsvertragea und Vergleich 

mit anderen Verträgen. 

Bevor wir zu nnserem eij,'entliclien Tliein«, d. i. zur lierechnung 
der Hentabilitätsverhsiltnissc der "Wiener Hau- und Bc^triehg ricscllsrliaft 
übergehen, nui.ss ich zur Oricntifninir des Lesers die wiflitii^'stcn Punkte 
dc!^ zwiscliin dt-r Bau- und Betriel»!s.-<it'Sfllschatt und <U'r Stadtgt'üieiiide 
Wien uijgt'seldu.^senen Vertrages vornuRf^chickcn. wobei t s InteresJ^e 
i«eiu durfte, wenn ieb die tH'zii;,'li«;ben Best inmi untren aus den Ver- 
trägen der gntileo Berliner-, der Hamburger- und der Budapester 6tralien- 
bahn beifllge, welche dieso Bahnen bei Umwandlang des Pferdebetriebes 
in den elektrischen Betrieb mit den betreffenden Stadtgemeinden ab- 
geschlossen haben. 

Die wichtigsten Punkte dieser Verträge sind die folgenden: 

1. Ooncesslonsdauer, und zwar: Vom Beginn des erneuerten 
Vertrages für elektrischen Betrieb bis zum Concessionsablauf: 

Wien: 27 Jahre (1899 bis 1925». 
l^erlin^ .: 22 Jalirc 1^98 Iiis 1010). 
Hamburg: 20 Jahre l löm hU l!>22l. 
Budapest: 50 Jahre (1808 1018). 

2. I^)etriebsül»crnahnH' nach rnneessinni^ablanf: 

Wieu: iJer BahiikiWiier und steine elektrisc he Aiisrtistung fallen 
uneutgelllich an die Gemeinde anheiui, während das 
rollende Material von letzterer naeh Schätzung liber- 
nonmicn werden luuss, die lunaubilien und (üruud- 
stUeke aber nach .Sehätzung übernommen werden 
k&nnen. 

Berlin: per Bahnkörper und seine elektrische Äusrttstting {Ulen 
unentgeltlich an die Stadtgemeinde anheim, oder die 
Gesellschaft hat auf Verlangen der Gemeinde die Ver- 

Die Berliuer Stralicnbahii besitzt »Ion Uenützuugsconsens vom Staate 
bis 1946, von der Stadt jedoch nur bis 1919, und e« Bcbeint die Frage noch offen 
zu sein, wie lange sie das Betriebsrecht eigentlich besitsen wird. 
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pfliehtnng, die Strafien in den vorberigen Znstand zu 
verfletzen. Anderweitige Verpflichturgcn (wie z. B. 
bezttgl. Uebernahme des Wagenparkes) hat die Ge- 
meinde nicht auf sieh genommen. 

Hamburg: Der Bahnkörper (in Altona auch seine elektrische Aus- 
rttstnng) fallen unentfreltlich dem Staate anheim oder 
letzterer liat das Recht, die Wiederherstellung des 
früheren Straßenzustandes zu verlangen. Immobilien, 
Mobilicn und Wagen verbleiben der Gesellschaft. 

Hadapest: Nacli Coiiccssionsablauf fallen die Oesammtin vestitionen, 
also Bahnkörper, elektrische Ausrilstnn?, Wa^-cn, Iiii- 
niobilieü, Kraftstationen etc. kostenlos an die Gemeinde 
anheim. 

'i. Vorzeitige Betriebsttbernahme seitens der Stadt» 
gemeinde: 

Wien: Die Stadl ie>t hiezu nach M (xier 20 Jahren vom 
Concessiensbeginne berechtigt und hat in diesem Falle 
als jährliche Bente bis zum Coneessionsablanf den 
dnrehschnittlichen Reinertrag der Torangegangenen Tier 
Betriebsjahre zd bezahlen, während sie die Wagen 
nnd Immobilien wie sob 2) ablösen mnss, bezw. kann. 
Berlin: Hier ist keine Torzeittge Ablösung festgesetzt. 
Hamburg: Wie Berlin. 

Budapest: Die Stadtgemeinde ist vom 25. Betriebsjahre ange- 
fangen zur BetriebsUbernabme berechtigt gegen Ab- 
lösung des noch nicht amortisierten Theiles des tür 
die con<'e8si<)ni( rten Linien aufgewendeten Capitales. 

Abfrabo von den Bruttoeinnahmen: 

Wien: Für die fünf Baujalire IHPO bis 1003 sind fixe, stei- 
,-(Mi(le Bctriij^c zwischen odO.OÜO und 800.000 fl. pro 
Jahr zu bezahlen. \ (an Jahre 1904 an wird die Ab- 
gabe nach der durchschnittlichen kilometrischen Brutto- 
einnahme berechnet, und zwar betrügt dieselbe 97o bei 
durchschnittlieb 65.000 fl. pro Kilometer Betriebslange. 
Die Abgabe steigt um je Viu%) ErhOhnng der 
kilometrischen Einnahmen um je 1000 fl. Die Maximal- 
abgabe ist mit 157o Brattoeinnahmen festgesetzt. 
Berlin: Die Abgabe ist mit 87o ^on den Bruttoeinnahmen fest- 
gesetzt ifHr die ersten Tier Baujahre ist dieselbe 
geringer). 

Hamburg: Die Abgabe beträgt einen Pfennig pro Person. 
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Budapest: Die Brattobetheiligun^ Ix t rügt bis zu 2 Millionen 
GuldcD Eionahmen 37u; von dem 2 HiUtonen fiber- 
steigenden Theiie der Brattoeinnahmen beträgt dieselbe: 
Zwischen 2 und 2'/^ Millionen 4% 

r 2V, „ ä . ö"/„ 

. .4 ^ „ 

Ulier Millionen 16"/,, 

5. Hetlieili;runä: di r r.t iuoindc aui Rcinfrewlnno: 

Wie«: Die (Jenieinde Wien erliält von dem 7" „ (und zwar 
r>" „ des unjretilgten und 2" „ des Nominalactiencapitnles) 
Keinj^ewinn über8tei;,'en«len l'elierschusse die Hälfte. 

Berlin: Die Htadtgenieinde erhält die Hälfte v(tn dem 12"/,, Heio- 
crtrag des alten Actiencapitalc« Ubersteigenden IJeber- 
sehusse, ferner die Hälfte Uber (i'*/^ Keinertrag des neu 
aufzuwt nilciHicii A( tiencapitales. 

(NB. Höhe des Aetieucapitaics bis 181)8 . . 21 MilJ. Mk, , 
\ ..... seitlSlMJ . . 67Mill.Mk.( 

Hamburg: Ks ist für ll;iinl»iir:: Itci iiiclir als (V (, Reinertrag fol- 
gende ri('in::('\viiuibellK'iliirun^^ festgesetzt: 
2ö'\u des Lel)ersehusses Uber ()"/„ Keingewiiin bei einer 

Dividende von (V ^ bis inclusive 7",,,; 
30"/,, des üeberscIiuBses über 6"/„ Reingewinn bei einer 

Dividende von 7V4 bis inclnsiTe 87«; 
35Vo des UebersehoBses über (V „ Reingewinn bei einer 

Dividende von 8V4 bis inclusive 97«; 
407o des Ueberschusses Uber $7« Beingewion bei einer 

Dividende von 9V4 bis inclosive 107o; 
d07u des Uebersehnsscs ttber 67o Reingewinn hm einer 

Dividende von 10\ »der mehr. 
Dafür ist jedoch die Gesellschaft von den Kosten 
der Neupfiasterung auf neuen Streeken befreit. 

Budapest: Keine Betheiligang am Beingewinne. 

6. Strombezng: 

Wien: Die Gesellschaft ist verpflichtet, Strom ans dem zu 
diesem Zwecke erbauten städtischen Kraftwerke zu 
beziehen, wobei die Stadt Wien anBer ö'",, flir Ver- 
zinsnug and Tilgung, femer anBer reiehlichen Ab- 
schreibungen noch 207o »1» Supergewinn berechnen darf. 
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Berlin: Die Oesellsebaft ist yerpfliebtet, den Strom von der 
QneUe zu bezieben, die der Magistrat Torscbreibtf docb 
verpfliobtet aicb letzterer, günstige Bedingungen fllr 
die (lesellscbaft zn erwirken und beziebt die Berliner 

Straßenbahn — wie später gezeigt werden wird — den 
Strom thatsäcblich sebr billig. 
Hambarg: Die Gesellschnft bezieht den Strom von den Ham> 
bnrger filekirichätswerken zn einem sehr niederen 

Preise. 

Bndapeat: Die Oeselisehaft ist nicbt znm Strombeznge anderwärta 
verpflichtet, sondern erzeugt den Strom in eigenen 
Centralen. 

Wenn wir diese bauptsScblieben Bestimmungen der vier Vertage 
üticbtig ver;ü:l(>iehen, so finden wir, dass die Bndapcster StraHenbabn 

bezüglich der ConceBsionsdauer die gUnstifr^^t' n V'edingungcn erlangt 
hat, nämlich 50 Jahre, während die Dauer in Hamborg mit 29 Jahrent- 
in Wien mit 27 nnd in Berlin mit 22 Jahren bemessen ist. Allerdings 
hat die Budapestcr Straßenbahn naeli 50 Jahren ihre Oesnmmtinvesti 
tionen kostenlos der Stadt zu tiherirehcn. wähieial in Wien. P.erlin und 
Hamburg nach Com essionsablaul' bloii der l'.ahnkurper an die Gemeinde 
anheinifällt, dagegen die Wagen und Inimuhilien separat abgelöst 
werden müssen, wenn die Commune dieselben Ubernehnuu will. In 
Wien speciell ist die Gemeinde zur üebernahme des Wagenparkes nach 
Scbätznng sogar verpfliebtet. 

Hinsichtlieh der vnr/.t it i^rcn Abiosuni^ ist ebenfalls die Buda- 
peslcr Straßenbahn am beteten daran, da sie isich durch 25 Jahre eines 
ungestörten Betriebes erfreuen kann. Auch in Berlin uml Hamburg 
brauchen die Actiunäre der Straßenbahn vor 1919, bczw. 1922 nicht 
zu befUrcbten. dass ibnen das Geschäft ans der Hand genommen wird,, 
wäbrend die Wiener Straflenbabn schon im Jahre 1914, allerdings zu 
voranssicbtlich nicbt ungünstigen Bedingungen abgelöst werden kann.. 
Was die Betbeilignng am Bruttogewinne anbelangt, so bat die 
Wiener Bau- nnd Betriebs-Geseilsebaft die procentuell höchsten Lasten zu 
tragen, da bei dieser Gesellschaft die Bruttoabgabc 9% bis maximal 15"/,„0 
bei der Berliner Straßenbahn aber nur >^ ' „ beträgt, während die 
Bmttoabgabe bei der Hndapester Straßenbahn erst bei relativ großen 



') Aüerdinfrs wird i?pr Itnlip rroconfsutz von l")",, in Wien voraussiclitlich 
nicht erreiclit wenlen. Njieli meinen Bereclauingen (siehe Tabelle 34, Col. 13) be- 
trügt der durcbschrnttltcbe Prooentsatz der Brutto«bgabe im Falle der AbHIsung 1914 
8-9%t im Falle dea Betriebes bU zum Conceselonaablauf im Jahre 1925 9'97o> 
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Brattoeinaahmeo fMsdeutend wird. Die Brnttoabgabe der Hainbarger 
Straßenbahn ist nach einem anderen Bchlttssel bestitnmt, daher uiclit 
direct vergleichbar; im Jahre 1899 betrug sie 8-5% von den Brutto- 
einiialiinen, ist alsu relativ hocli /u n(<nn(>ii. Auch rilcksichtlieh der 
lietliciligung am Iteingewinne ist die Budapester ätralieobahn günstiger 
daran als die drei anderen rnternehniungen. 

Was Hcblitlilich den S t im» in Ix« zug anl)elangt, m hat die Baii- 
nud Bi'trieli.s-(;es(.'llsi li;irt in \\'icii wesentlich «njrUnstijrere Bedintriin^cu 
erzielt, uU die übriircn drei verglichenen (jlebcll.sciiaUeii, vuu denen ^ich 
die Budapester den btioin billig selbst erzeugt, wahrend ihn die 
Berliner und Hamburger Gesellschaft zu conveuablen Preisen von be- 
stehenden ElektricitStB-Gesellflchalten beziehen. 
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IV. Feststellung der Faeteren, von welchen der Ertrag des 

Unternehmens abhängt. 

Wir Wüllen nunmehr zur Berechnung der Ertragsverhältnisse der 
Bau- und B^ebs-Gesellscliaft tibergehen und ich habe in den folgenden 
Blättern versucht, die Erträgnisse in den Jahren bis zum Concessions- 
ablaufe, sowie die bei einer vorzeitigen Ablnstinp: oder bei dem Er- 
löschen der Concession im Jalirr lli-i") sicli ergebenden Verhältnisse 
ziffermällig darzustellen. Diese ßercchnuugeo können luitUriieh nur 
insoweit Wei t besitzen. aU es naeh menst hlicher Voraussicht 
überhaupt uioglieli ist, in die Zukunft zu blicken. Allerdinp-s ist das 
in Kede stehende l nieiuehmen ein solches, bei dem mau die zukuulugeu 
VerhältnisBe bis zn einem gewissen Grade vorherbestimmen kann, weil 
dasselbe nicht, wie Industrienutemehmungen von Co^juneturen abhangig 
ist und weil die meisten Faetoren, von denen der Ertrag abhängt, 
durch Vertrags- oder Qesetzes-Bestimmungen festgelegt sind, endlich, 
da hinsichtlich des Waehsens der Einnahmen und Ausgaben Erfah- 
rungen anderer gleidmrtiger Betriebe vorliegen, welche annähernde 
Schätzungen ermOgUchen. 

Ich habe mich darauf beschitnkt, die einzelnen, für die Ertrags- 
flfthigkeit des Unternehmens in Betracht kommenden Faetoren mäglichst 
genau und gewissenhaft zu benrtheilen und die dabei zugrundegelegten 
Prämissen detailliert anzuführen, so dass die Art der Berechnungen 
itlr jedermann klar ist. 

Die Faetoren, von welchen der jährliche Ertrag des der Be- 
sprechung unterzogenen Unternehmens abhängt, sind die folgenden: 

A) Die Einnahmen, und zwar der Hauptsache nach die aus 
der Personenbeförderung resultierenden Beti^lge, zu denen noch aUfäilige 

Zinsen ans nicht investierten Capitalien, sowie A^ergtltnngen aus dem 
P^ageverkehr anderer Bahnunternehmungen hinzukommen können. 

Ii) Die Ausgaben, die sich aus folgenden einzelnen Posten zu- 
sammensetzen, und zwar: 
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1. Die direeten Betriebskosten, bestehend ans CeDtmlspesen, 
Löhnen, Stromkosten, Pferdennterhaltang. sowie Reparataren und Er- 
haltung des Besitzstandes der Gesellschaft. 

2. Die Abgabe an die Stadtgemeinde ans den Brattoein* 
nahmen. 

3. Die allfiillifre Abgabe an die Stadtgemeinde ans dem lieber- 

schuf»se Uber den T^/oig^n Reine rtrajr. 

4. Die statutenniäBig Torgeschriebene Reservierung Atr den Er- 

noaernnß:8fou(]. 

r». Die fur Verzinsung'- und Tilgung der Obligationen laut den 
.Statutt'ii erfonlcrliclirii Ik'trii^rtv 

f5. I>i< st.itiitarisch erforderlichen Summeu für die Tilgung des 

Act i*- II (• :i J) i t a I es. 

7. Die Stantssteiiern sjumiit ("Jciiit'iiulc- und Laiuhs Zuschlägen. 

Die Diflcicuz aus den ih rurt zusaiiinieugestellti n Kiuuahmen und 
Ausgaben ergibt den jährlichen Reingewinn, welcher gemäß den be- 
Ktlglichen Bestimmungen der Statuten an die Besitzer der getilg:ten und 
ungetilgten Aetien^ sowie an die Vci'waltnngsräthe, Beamten und an 
den Reservefond aufzutheilen ist. 

Im Nachfolgenden ist diesen einzelnen Faetoren eine ausflahrliehe 
Besprechung gewidmet, doch ist es nothwendtg, zuvor zu betraehten, 
mit welchem Capitalbedarf die Gesellschaft während ihres Hestehcns 
voraussichtlich zu rechnen haben wird und wie sich derselbe auf die 
einzelnen Jahre vertbeilen dttrt'te. 
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Y. Capitalbedarf üer Gesellschaft. 



Da laut dem zwischen der Stadtgemeinde Wien und der Bau- 
und Betriebs-Gesellscbaft geschlossenen Vertrage die einzelnen Theile 
der Investiernngen einer verschiedenen Behandlung je nach der vor- 
zeitigen oder nach Ablauf der Gonccssion erfolgenden BetricbsUber- 
nahme seitens der Geraein<ie unterworfen sind, so wurden die in der fol- 
genden Berechnung enthaltenen Investierungsbeträge in vier Gruppen 
eingetheiit, welche folgende Bedeutung haben: 

Qruppe I enthält die Aufwendungen, welche bis zum Ablaufe 

der Concesßion (1925) getilgt sein müssen, da dieselben zu diesem 
^^eitpnnkte kostenlos an die Stadtgenieinde Wien anheimfallen. Ilieher 
gehören die Geleise sammt elektrischer Ausrtistung, die aus Erwerbung 

der nlten TrninwayncHen ressnlticrenden Summen, endlich die aus der 
('.rundun<!: der liixw mul Betriebs-Gesellscbaft erwachsenen Kosten für 
steuern, Drucksorten etc. 

Gruppe II. Diese Gruppe umfasst das bewegliche Eigenthum der 
Gesellschaft, also hauptsächlich den Wagenpark, welcher vertragfüniißig 
bei Ablösung oder Concossionsablaul \ on der Stadtgemeindc Wien laut 
Schätzung Übernommen werden muss. 

Gruppe III. Hieher gehiirt das unhew^liche Eigenthum der 
Gesellschaft (d. s. Grundstücke, Gebäude, Remisen), welches bei Ab- 
lösung oder Coneessionsabiauf von der Gemeinde laut Schätzung über- 
nommen werden kann. 

Gruppe IV umfasst die freien Mittel der Gesellschaft, d. s. Bar- 
geld, Gnthabtn und Effecten, Debitoren, sowie die angesammelten 
Fonds, weklie laut Vertrag stets, also auch bei Ablösung oder Con- 
eessionsabiauf, freies Eigenthum der Gesellschaft verbleiben. 

Laut der Bilanz des Jahres 1899 der Bau- und Betriebs-Gesell- 
flchaft stellten sich die Activen and Passiven wie folgt: 

Oolwigr, Wi«i«ir Bftu- «ml BctriebageMilsoliRft. ^ 
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AI TIVA 

Milli'.Iirf) 

l1. 

(inipp«' I 

II 1-2 

* III 41 

IV il.intiiti r l'ti r<lc 

luit l ö Miil. A.) T-'.> 



PASSIVA 



Millionen 

fl. 

1. Aclien-Cjipii:il .... 2-V — 

2. Special-Keserve-Conto • 6-6 
:i. C'reditoron nnd IHveraa . 0*5 
4. Bostgewinn 0*7 



Die neuen Invesliciun^'en fallen liaujitsäelilicli in <lie Baujahre 
bis zum Ablaufe des Jahres r,M>'S, ila iu dieser Zeit <lie alten Linien 
elektriseh uniircstaltet werden, l'erner die „rothcn" und ,.hlauen'' Linien 
mit znsnninu ti < irca ](\'>km Geleiselänp' lu ti hinzukommen, wodnrch 
das Netz der aheii ri;\!inv:iy, da«* 1S!>1) eir< ;i 1»).'/-;;/ betrug, auf zu- 
sammen l:n> erliidit, d. h. \ t idoppelt wird. Ks ist mir natiirlieh 
nielit luii-lkli. für die Hülte dieser Investii rniii^skostcii iraii/ irenaur 
ZilV. rii Hnzu£;eben, inslju .soudcre nachdem si* Ii der von der BaiUijiiia 
priilinauierte liewinn uu'iner Schätzung entzirlit. Auf (irund von Be- 
rechnungen und der Ergebnisse bei anderen umgewandelten »Straßen- 
bahnen^ lassen sich die Investiernngskosten bis Ende 1903 wie folgt 
beziffern: 

Gruppe L Autwendnngen fUr Geleise und elektrische AusrUstung, 
ferner fttr Uebcrtragungsgehttr aus der Transaction zwischen der alten 
Traniway und der neuen Gesellschaft, endlich fitir den vertragsmSBigen 
Beitrag an die Commune Wien fttr Straßenbentttzung . 12*5 Mfll. fl. 

Gruppe IT. Aufwendungen Ihr rollendes Material . 7* — „ ^ 

Gruppe III. Kosten für Orandstttcke und Wagen- 
Remisen 1*5 „ 

Zusammen . . . 21* — Mill. fl. 

Diesen für die Klektrisierung der alten und fHr den Bau der 
neuen Linien erlordciiiclien Autvvi iiduii^t u stehen, wie aus der Bilanz 
des Jahres 1899 ersielitlich, nach Abverkauf der Pferde freie Mittel 
von rund 7 Millionen Gnlden gegenüber, so dass sich nach Bfiek- 
las8 eines entsprechenden Betriebsfondes und nach Entnahme der laut 
den Statuten aus der Spccialresenre fttr das Jahr 1900 zu leistenden 
DividendenergUnznng der Lit. B,-Actien die Beschaffung von cirea 
15 Millionen Gulden neuer Bai-mittel als ntithig erweist, weiche he- 
kanntlich durch die Ausgabe von i%\gei\ Obligationen au^ebracht 
werden sollen. 
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Das invt'stierti' Capitnl dcY (iesellscliart dürfte soiiadi uadi Ah- 
laiif der I>au/»"it (Knde r.'<i:l) .ins 25 Milliuiien (Tiildrn Actieii und 
15 Mülioiu ii (luldeu Obligationen besteluu. Eine weitere Erhöhung de^ 
Capitales wird eist suocessive mit dem Ausbaue der sogenannten 
^gelben Linien*^ erforderlich, welche — mit circa 66 OcIeiselUnge 
veranschlagt — die OosellBchafI; innerhalb circa 6 bis 7 Jahren, ^om 
Jühvc 1904 angefangen, auf Verlangen der Gemeinde erbauen muss. 
Die Kosten für den Ausbau dieser „gelben Linien** einschließlich des 
rollenden Materiales etc. betragen cirea 5 Millionen Gulden und rcr- 
theilen sicli wie folgt auf die einzelnen Gruppen: 

Gruppe I circa 3* — Mill. fl. 

]\ eirea 1'5 „ ^ 

„ Iii circa . . , , 0"5 „ ^ 

Auller diesen dureli Streckenzuwae!is verursachten Neubauten 
■Wi-rden infolge des mit den Jahren stets dichter werdenden Verkehres 
alljährlich Neuanschaffungen von Wagen und damit auch Ivcmisen sich 
als nöfhig erweisen, die man fiU'tlaufend pro .fahr auf etwa 0-:? Millionen 
Onlden für Waiden iCru])]«' 11) und 0 05 MUUouea Gulüeu für llemi«i'n 
(Gruppe III' srli-itzrii kann. 

Vom Jahre IVMI l»is zum Aldaufe der Coneessioii im Jahre 1025 
«lud. wenn das Vertragsprogranim eingrlialtm wird, kt iiu' iibergrolJou 
Investitionen zu erwart« n, du das Netz, <lauu im Wi jsentliehi n ausgebaut 
ist. Die Gemeinde Wien hat zwar vertragsmäßig i§ 36) das Recht, bis 
zum Concessionsablauf den Bau ^veiterer AOkm Geleise zu fordern, 
doch ist es nicht sehr wahrscheinlich, dass sie von diesem Rechte (ic- 
branch machen wird, da sie sieh durch diese schlechten Linien ihre 
Brnttoabgabe procentuell herabdrucken würde, ferner in den nächsten 
ftonf Jahren nach Inbetriebsetzung der neuen Linien von ihrem Recht 
der vorzeitigen Betriebsttbernahme keinen Gebrauch machen dürfte und 
schließlich die Herstellungskosten tlir die Geleise zum größeren Theiie 
aus Eigenem bestreiten müsste. 

Unter Zugrundelegung der hier besprochenen Prämissen sind in 
der am Sehlusse de.«; .\utsatzes folirciideii Tabelle M die iluliriken 
Nr. 1 i)is 11 berechnet, welebe die Rnium<' der iu jedem Jahre erforder- 
lichen Anfw<'ndungen — vertheilt auf die laut Vertrair iiiallu'^t beiKlen 
Veriu(i:;( us^rii})pen — ferner den jeweiligen Capitull»e«lart darsteilen. 
Hinsichtlich der Capitallx'schatt'ung sei an dieser Stelle nur bemerkt, 
dass laut der Statuten der Gesellschaft die Ausgabe von 25 Millionen 
Gulden Actien und des gleichen Betrages Ton Obligationen erlaubt ist, 
und verweise ich rttcksichtlich der Tilgungs- und. Verzinsungsbestimmungen 
anf Seite 96. 

4* 
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Da das Syudieat — gegen dne Entschädigung bei Begebung eines 
Tlieiles der neuen Actien — die Veriifliclitung ttberneninien laat, alle Obli- 
gationen bis m 25 Millionen fl,, welebe ihm die Bau- und Betriebs-Gesell- 
schah innerhalb der Jahre 1899 und 1900 übergibt, al pari zu über- 
nehmen und wohl angenommen werden darf, dass noch heuer 15 
ülillionen fi zur EmiBsion gelangen werden, ho crwäcligt der C'osellschaft 
clureli den gegenwärtigen ungttnstigen Geldstaud bei der Bi7,'el)ung der 
Obligationen kein Schaden. Ob auch die restlichen lU Millionen Ü. 
schon jetzt begeben werden sollen, entzieht sieh meiner Kenntnis; da 
je([o('h dieser lietrng erst in einii^^eii .fahren bennthisrt wird. Ins wohin 
sii li die Geldverhältnissc wieder bessern krinncii, m» wird man Nicllcicht 
hievdn absehen, in der Erwägung, du!«s die l'ilgnng und Steuer d( r 
nielitiTcbraiu liti 11 Obligatiousbeträge das Erträgnis der Baujahre stark 
belasten würden. 
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VI. Ueber die Betriebseinnahmen von Straßenbahnen. 



Die Einnahmen der Straflenbahnen besteben znm allergröliten 
Theile ans den Einnahmen ans der Personenbefbrderong. Znmdst ^nz 
geringiHgig sind die Einnahmen ans dem Frachtenverkehre, am Pla- 
caten, dem Pachtzins aas "Wohngebäuden n. a. 

Größere Einnahmen ergeben sieh bei manchen I>alinen nm der 
P^agiernng dnrch andere, einzelne Strecken mitbenutzende Gesell- 
schaften, während die Einnahmen auf« den Zinsen einstweilen nn- 
verwcndeter Capitalien meist ^^( tin^'') sind. 

Die Betriebseinnahmen der SlraÜenbahnen Avorden bei normaler Ent* 
ui( kluiij; im wesentlielien durch zwei Umstände beeintinsst: einerseits 
durch die mit dem Wachsthum der Stjidte zusammenhänjyendc natürliche 
lie völkernngszunahme — wodurch stets neue Wohncomplexe ent- 
stehen — andererseits durch Erweiterungen des Straßenbahnnetzes. 
Abgesehen von diesen normalen Ursachen, kommen auch zufällige Ur- 
sachen in Betracht, wie namentlich Ausstellungen im günstigen, Gon- 
cnrrenznntemehmungen, Epidemien oder Kriege im ungünstigen Sinne. 
Das bedeutende Ansteigen der Einnahmen in Ausstellungszeiten ist 
z. B. in den bezttgliehen Diagrammen Jbei der Wiener Tramway (Fig. 1) 
im Jahre 1808, bei der Berliner Straßenbahn (Fig. 4) im Jahre 1896, 
bei der Bndapcster Stadthahn (Fi^:. 8) im Jahre LSD'» zu ersehen. Diese 
erhöhten Einnahmen in Ausstellungsjahren heeintiussen jedoch sonst das 
Bild der Einnahmesteigerung der betreffenden Straßenbahn niclit; das der 
AuRsttilunjr folE^-endc Jahr zei2:t (wie z. B. Berlin 1897, oder Wien 181)9) 
verringerte oder gleielie KinnahiiKii ^re,i;eii das AusstcUungsjahr, und 
es wird im übrigen der Charakter der sttti^ren Einnahmensteigerung 
üii Diagramme durch das Ausstellungsjahr weiter nicht verUndert. 

Die Concurrenz anderer Straßenhahn-Untern<'hinun£ren wird z. B. 
durch die correspondierendeu Diagramme der Budapester elektrischen 

') I>i>i der Bttdupester Btr:iron1>:i1m iifid die Einnahnirn »ns ZiiiHon stlir 
bedeutoiul, <ta i1i> s:eiiannte Gesellschaft ein wesentlich grOOeres Capitiil besitzt, als 
sie derzeit btmöthigt. 
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Stiultliahii (Fig. 8) und der Hudapester >?lr:iHenbabn (Fi^r. 7) illiistriert 
üif Straßenbahn war chis ältt rc l'nternelinKMi und liatte bis 1897 B 
IMenlebetreib, währen«! die Stadtbahn seit üirer (irtindun^ «'h'ktrisch 
betrieben wird. Als nun im .lahre 1893 die Strallenbahn ebenfalls elok- 
trif^clicn J'x'irieb ein^rcliilirt li;itto, fuhren I.e ule. wek-he wri^cn der 

^^cilnelleren Traction und dt-r eleganteren \\ iiiri ii bisher die Siadthahn 
iK tiiiontierten, auf der für manche Verbindungen besser passendea 
Stralienbalin. 

Daraus resultierte tnr das Jahr 1898 eine b« ilnitt mle Mehrcin- 
nahine auf der Stralleuliahn und ^rleiehzeitig eine Miudeicinnahme für 
die Stadtbahn, die bisher jedes Jahr iMi-hreinnahmen aufgewie,*;en hatte 
und auch jedenfalls binnen kurzem wieder haben wird, naclideni die 
Verniinderung der Kinnabmen schon im Jahre 1899 nahezu zum Still- 
stand gelangt war. 

In den folgenden Tabellen Nr. 17 bis 21 sind die wicbti«:stcn 
auf den Verkehr und die Einnahmen der beobachteten Straßenbahnen 
bezüglichen Ziffern fttr die abgclanfenen 10 Jahre zusammengestellt^ and 
zwar ist sowohl die durchschnittliche procentnelle Zu- oder 
Abnahme von Jahr zu Jahr, als auch diejenige des Jahres 1899 
gegen das Jahr 1890 angeführt. 



Pabelle 17. >Veüit-£ud Street Kuilwaj Comp., Bontou. 







- 


1 


ProcratuoU« 
Zu- bcxw. Abnabme 








ISOO ' 


1899 1 


im 


diirri; - liiiittlicll 
von .ialir /u .(«lur 






1 








isiK.i-isiiy 




1 


Wagenkilonioter .... ^ill. 


28-8 j •j.j.'i ii-f96'7i, 


r 




o 


IVrsünoii Mill. 


115 


191 


-r '><.1".„ 






•> 


KilomctiT (it'IcisL^ 


870 


, 4>Ü 




-r2-ö"... 




4 


Eionahnien Hill. H. 


14*1 


23-6 










Wngen pro 1 Kilometer Geleise , 


76.000 j 


116.000 j 








_ 


Einnahmen pro 1 Wagen» | 


» ! 


42-5 ^ 






71 

4 


EinniiliUK-n pro 1 Kilometer 

(ieleise H. 


1 


4y.ijii0 , 

i 

f 


-r 29% 


1 
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Tabelle 18. Stmssea-Eisenbaliik-Gesenschftft^ Hanilnirg. 







■ 


1 




Tvoeetttuell« Zu- bmw. Abnahm* 'j 


IWIU 


durebaetan. 

18öO-18t>It 


« 

V. .lahr tu Jahr 

IttlO-lKM 
Pfei4«l>ntrieb 

is'.i.'i IN";«» 


1 


Wsigenkilomctor . Mill. i 

1 




24*2 ' 


+ 200" „ 


+ 13"n 


+ H-9"/,. 
+ l-i-i",,, 


_ 

2 


Pcrsonon .... Mill. 


35-8 


63-4 i 

I 




+ «•e'/D 


+ ■ 

+ 10-/n 


8 


Kilometer Gelelse . . . 


122 


227 


1+ 86% 
+ 10««« 




4 


Kinnahmen . . Mill. 11. 


2-8 


4-75 


+ 


; II" 

+ 


5 


Wahren pro 1 Kilometer 


66.000 


107.000 


+ 62% 


+ 5-7»/o 


+ 2% 

+ 8-7*/* 


6 


' Einnahmen pro 1 Wftjfen- 
kilonietcr ... kr. 


1 


19-6 


~ 31" „ 


-Wo 




7 


Eiamthmeii pro 1 Kilo- 
meter GefeU» . . 11. 


19-000 


20.700 

1 


+ 9'U 


+ l'Vo 


+ '-i-s",« 



Tabelle 19. Grosse Berliner Strnssonbaliii. 



J 

1 




1890 


1899 


l'rJK'i'iil ne ue 

'An- bezw, Abnahme 


lS!n> 


dnittluehBittlieb 

von Jahr xu .fahr 




Wagenkilometer .... Mill. 


23-6 


44-9 


j + 90'V. 


+ '7'''",u 


1 

2 

l__ 




12! 


188 


+ 55% 


- -|-«> .0 


8j 




242 


351 


( +45'V„ 


+ 4-3" „ 


4 




1 85 


121 


+ *2'Vo 


+ •l'Vtf 


Wagen pro 1 Kilometer Geleise 


98.000 


128.000 


+ 80% 


. +31% 


7 

i 1 


Einuahmcn pru 1 Wagen- 


36 


27 


-25% 


-3 5% 


EiDDahmen pro 1 Kilometer 
Geleise H. 


85.000 


34.500 

1 


-1-4% 
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TaUeiic 20. Jlregdeuer StrasHeubaliu. 



i 




Ii i 


Fraraniuen« 2U' bezw. Atanaluii« 


1890 j 

1 


1^99 L 




durch Rrlin. 

in:0-18:Ki 


T. Jabr sn Jahr 

18»»— 18W5 
l'ferdebetrieti 

elektr. Betrieb 


1 


Wagenkilometer . Mill. 1 


O 9 


lU £ 


-r ^^^t» 




■i- 17";,. 


2 


1 Personen .... Hill. | 


tÄ 


^£ l 


i" ,« 




+ 12",. 

+ i4-4'>; 


^ KiUmu'tcr (jclei:>e . . . 


G7 


113 




+ 


4 


Kinniihmen . . Mill f). 


M8 


2*57 


+ ll^>"o 


— H-9"„ 


-f- o •> „ 

+ n-8". 


r 


Waicen pro 1 Kilometer 


50.000 


90.000 




T" * , « 


+ ß-3",.. 
-r H"., 


tinii.'thiiicn pro 1 Wiig:eti- 
! KUometer ... kr. 


1 35-4 


254 




- 3-5% 


- 3-.V^, „ 

— S-7" 


7 


Einnahiuon pro 1 Kilu- 
Qteter Geleise . . H. 


17.600 


22.700 


+ 29«,; 

i 


+ 8% 


+ 2'7% 
+ 8-5% 



Tabelle Bu(lapei<ter StrasRenbalm. 











rrucfiiiiiflle Zu- liflzw. AbnHhiui- 






1890 


! 

1899 ^ 

1 


ISlRt 


(lui'cliKCliti. V. Jahr zu Jahr 






1800-lW)'.» 


Pferdebetrieb 








..J 


1«1»7 — l«t«> 
alektr. Uetneb 


1 L WAgenkilouieter . Mill. 1 






|+I04«o 


V 


? 


? 


2 


IVrM>ucn .... iVIill. , 




au-9 


-r 120'V„ 


+ 9-6% 


+ 6*5«;„ 


H- 15-6% 


3 


Kilometer Geleise . . . 




98 


102 


+ 10% 


+ l'Vo 


+ 0-9«,„ 


+ l-*"/« 


4 


Einnahmen . . . Hill. fl. 


1-53 


8'23 


+ 


+ ••8",., 


+ «■5"„. 




+ H".« 


5 


W:i.iri'ii pro l Kiloinetor 


Gl. 000 


114.Ö00 






? 




■ 


+ ^7"„ 


■ 


V 


6 


Einnahmen pro l \Vn<;en 




2» 




V 


? 




kilometer , .. . kr. 




V 




] Einnaliuieii pro l Kilo- 


10.500 

i 


31.6Ü0 

i 


+ 91".« 


+ 7-7'V, 


+ 5-3« „ 


j uieter Cioloise . . Ii. 

! 
i 
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Vor allem ist aus den Tabellen 17r. 17 bis 21 und besonders 
ans der nacbfolgenden Tabelle 22 die bedeutondo jährliche Steigerung 
der abtoluten und kilometrische« Elimabmeii zu erseben. 

Tabelle 22. 



4 

i 


IHM KfC II IWHI 


Durclist'liiiittl, iiroreiitiivll«- 
/unalime vqu Jahr zu Jalir 


der 

Kelriübä-ICinniiliiuon 


il.-r 

Kilo- 
meter 




«llT 

Kilo- 
mtler 


Alwohit 1 pro 1 hu 


Abitoltit ! pro 1 km 


Wiener Traiuway .... 






+ ie% 






+ 1'% 


Bostuoer Straiienbahn . . 


j+ ö*% 






+ t»% 




+ 2-9% 


Hadi barger 8tralieDbaha . 


"""" 


+ »% 




+ 8-4% 


+1% 


+ 7«% 


Gr. Berliner StraOeubalm . 


- l-*7o 


+ 45% 


+ 4% 




+ 4-S% 


Dresdener StraOenbahn . 




+2»% 


+ 68% 


+ »•»% 


+«% 


+ 6% 


Badapeater Straßenbahn . 


1+111% 


+»% 


+ 10% 


+ 08«/o 


+?•?% 


+ 1% 



Xocli bedtHitonder ist der pjunalinicnzuwachs beispielsweise hei 
der Uni*»n-Traetion Co. in Pliiladdiiliia, deren Erp-bnisse in den 8 letzten 
Jahren (mehr Vw^i'n nieht vor) in der Tabelle 23 enthalten sind. Dies« 
KinnahiiK'Jisteigerung: ist ohne wefsentlichc Zunahme der Linien und — 
w:is Ix'uierkenswert ist - ■ ohne Krhöhunj? der Wagenkiloirulrr crreieht 
-worden, wodurch, wie später iiiUior <"r5rtert werden wird, dir lictrii-lis- 
kosteu und der Betriebseoetticient tüieh in sehr günstiger Weise ver- 
mindert haben. 

Es ist beltannt, dass infolge der Eintüln ung des elektrischen 
Betriebes auf Strallenbahnen die Zunahme der Einnahmen eine 
bedeutendere ist als beim Betriebe mit Pferden, eine Wirlmn^, 
welche aus dem Bedttrfnisse desPublieums nach rasehererTractionnnd nach 
den eleganten, reinliehen Wagen, welche der elektrisehe Betrieb bietet, 
resultiert. Diese Thatsache findet in den Tabellen 18, 20 und 21 ihren 
2iffcrmäOigen Nachweis. So zeigt die Hamburger StraOenbahn seit ihrer 
Elektrisierung vom Jahre 1895 bis 1899 einen durelisehnittlichen kilome- 
trischen I^innahmenzuwaehs von 2-8** „ ])ro Jahr, während vorher beim 
Pferdebetrieb in den Jahren 1890 bis l.si»4 sich eine durchsehnittliehc 
Verminderung der kilomctriscken Einnahmen um 1% P« ergeben 
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<S J y-u- I /.«I- 

*, 1 , :iMlim>> nähme 

j i I in I in 



I 

1 Wagcnkiluiiiotcr Mill. 


■'■ 


19 


1 

-t" 
i ■• 


b2 




-r4" 




2-2S 


23'J 

1 








kilnuii'ter Gi-k'i»« 


1 


— 

4.30 


700 


— — 

_ 


KiuuHhiiu'U Mill. ti. 


•_'.-) 7 


•J7 1 


+5-6" „ 


4 






Einiialiiiii'n pni 1 Kiioun'ter H. 


1 
i 




+2-4" ,. 




Einnahuieu pro 1 Wagoukilmiiflfr kr. 


j 


34 4 




! 


Wa^^euküoiucter pru 1 Kiluiuctcr . ^ 


1 


113.U0Ö 




1 i 



hatte. AiK'h bei der Dresdener StrnRenl»ahn 1 die allerdinL^s ikk !! nicht 
>ri\n7. elektrisiert ist) hetrujr die jiilirliche Einnalnnensteigerun^r ]no 
Kilometer Geleise seit Kiutiiliriin^; des eicktrisehen Hetriebcs. d. i. von 
LS96 bis 189!>, <lurelisehuiitlieh J^ ö"/,., während diesell)e bei dem I'terde- 
Itetriebe in den .Tahren 18VM> bis ISi».*) mu 2-7% p. a. ergeben hatte. 
Noeh stärker maehte sich der ;j^iinjJtij,'c Kintiuss der Kk'ktrisid uu^- der 
Budapester Straßenbahn bemerkbar, deren kilometrisehe Einnahmen seit 
dem elektrischen Betriebe 1897 hU 1899 jähriieh im Mittel um 12'67,| 
»tiegen, während dieser Zuwachs beim Pferdebetriebe in den Jahren 
1890 bis 1896 blofi 5*3Vo p. a. betragen hatte.^) 

Die Tabellen Nr. 17 bis 21 zeigen femer, dass die Einnahmen pro 
Kilometer (welche Ziffer uns eigentlich die vom Linienzuwachse un- 
abhängige, d. i. die „natürliche'' Einnahmenstdgemng beartheileu 
lUsst) umso stärker zunehmen, je langsanK r und in je geringerem Ma8e 
die NetzvergrUßerung vorwärtsschreitet. Es erklärt sich dies ganz natnr« 
gemäß daraus, dass unter den neuen Linien manche einen geringen 
Ertrag abwerfen und dass neue Linien stets eine gewisse Zeit zu ihrer 

*) Bei der Bmlapester Straßenbahn haben «ich die kil<mietrisclien Einnahmen 
nach erfolgter Elektrisierung im Jahre 1898 sogar um 29^/« gegen das Vorjahr 

^'»'liolif n itifolfjf (\vr auf s. 5S angefllhrteo Coneurrcnzverhältnisse mit der Buda> 
pester elektrischen •Stadtbahn. 
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Entwicklung brauchen» bis sich das Publicam an sie gewSbat hat. 
Auch haben die nt ueu r uiiinunicatioDen mit der Zeit die Entstehung 
uener, Ik wohnter Viertel ira Gefolge, was viel zu einer steigenden 
Keutabilitüt der neuen Linien beiträgt. > ) 

Zur Illnstncnui.s: dos Gesagten sei an<rcflihit, das;^ bei der Huda- 
(HiBter ^?traiienbahn, deren Netz in dvn letzten 10 .lalireii hloH nm 
10% verg:rönert wurde, die ,,kilomelrisclien'^ Kinnalimen in dieser 
Zeit um 91"/,, stiegen, währeud l)ei der Hauil)ur;.'er Straßenbahn, 
die seit dem Jahre 1800 ihr Netz sehr bedeutend, und zwar um 
H6"/o erweitert hat, die Einnahmen pro Am sich nur um *y'.'^, linl)t u nicht 
zu verweclisciu mit den „alisoluten" Einnahmen, welche in Hamburg in 
derselben Zeit um 106% stiegen). 

Es lässt sich endlieh ans den vorigen Tabellen die bei allen 
Bahnen gleiche Wabrnehmung machen, dass mit znnehmendom 
Wagenverkehre die Einnahmen pro Wagenkilometer stetig 
fallen.^ Es ntttzt also nichts, eine sehr grosse Anzahl Wagen 
auf den Strecken verkehren zu lassen, in der Hoffnung, dass mit 
zunehmender Fahrgelegenheit auch die Bentttznng proportional steigen 
werde, sondern der ins Ungemessene gesteigerte Verkehr bringt nur 
das Resultat, dass die Wagen schwächer besetzt, die Einnahmen pro 
Wagenkilometer geringer, die BetrielisauRgaben da^'C^i n höher sein 
werden. Im Interesse des Publicunis allerdings lie^^t ein nii'i;uliehst 
z;iblreicb(M- Wagenverkehr, <loch wird eine gute Verwaltung ihr llain)t- 
au^'ennierk darauf richten, die Ix-reehtiuten Interessen des Publicums 
mit der Ertragsfahigkeit der Streck»- in Kinkhmg zu bringen. 

hl der richtigen, nur durch fttrtwiUireude Versuclie i rn!r»::ii( hten 
Zusuiiiu»enstellung des Fahrplanes, wodurch jeder Strecke die liir .sie 
passende Wagenfrequenz — nicht zu viel und nicht zu wenig — zu- 
gewiesen wird, blitzt die Verwaltung das wichtigste Mittel, um den 
Betriebs-OoeiBcient zu verbessern, wobei ihre eigenen und die Interessen 
des reisenden Publicums in keiner Weise zu collidieren brauchen. 

Als specielles Beispiel fttr das eben Gesagte sei auf die Tabelle 3 
der Hamburger Stralienbahn verwiesen, wo bei EinfOhrung des 
elektrischen Betriebes, besonders in den Jahren 1896 und 1897, 
die Wagenkilometeranzahl sehr bedentend stieg, ohne dass die Ein- 
nahmen proportional Schritt halten konnten I' sanken dadurch die 
Einnahmen pro Wagenkilometer constant. Die Hamburger Straßenbahn 

') In Amerika besitzen einzelne StmOenbahnen eigene Parkanlftgen mit ^oQcd 
BestaarantB, tun Fahrgäste ansnziehen. 

Tlieilweise rührt dies von der Benfitxung der Beiwagen her, weletie eben- 
falls als „Wagen*' gezählt werden. 
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hat deshalb in den folgendrn Jahren 1898 nnd 1809 in der Verkelirs- 

stcigerun^r ntv. iihar ein minder beschleaiilirtes T< mpo eingeschlagen, hei 
welchem die Einnahmen ungefähr proportional mit den Wagenkilometern 
znnalinun, so dass Ho;2:ar im Jahre IHO'J dir Einnahmen pro Wajren- 
kilomoter eine kleine Steigerung gegen dan Vorjahr anfwiesen (s. Tab. 
Hnbr. ]\ k Kine Ausnaliuie niaehte dieslit /iiglii h mir die Hndapester 
Siraiknlialin. hei wi It In i- in d«'n letzten Ii» .laliK n die Kinnahniea pro 
Wagenkil<iuieter Ul>eili;uipt nicht abgi'iioiiiiiica Italien. \i 

Sebli» Ülii li sei noch aiil die hauptsächlich aus dem eU kti isclien Be- 
trii'be resultierende bedeutende Zunahme der Verkehrsdiehtigkeit 
hingewiesen, indem der Wagcnrerkchr pro 1 Jim Geleise in den letzten 
10 Jahren bei den beobachteten Bahnen zwischen 30%, bei der groOen 
Berliner Straßenbahn (die eben noch grofientheils mit Pferden betrieben 
wird) bis zu H77o Budapester Straßenbahn zugenommen bat. 

^) l)Ui Budupester 8tr«ltenba1)n ver«-en<let Beiwagen in geringerem HaOc. 



VIL Gestaltung der Betriebseiniialimeii bei der Bau- und 
Betriebe-Gesellechaft in Wien. 



l)ie Wiener Trniu\vuy-(ie,sellschal't hatte in den letzten 
lU Jahren folgende Betriebsresultate erhielt: 



[ <i I Ii : ( Wiener Traunvaj'-G'esellschaft. 
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Mit dem 1. Jäaner d. J. trat der in dem neaen Vertrage vor- 
gesehriebene ZoDeotarif ia Giltigkeit welcher die FahrpreiBe im allge- 
meinen bedeutend herabseht Die doreh den MWn Tarif herbeigeführten 
Resaltatc, soweit sie sich bisher beurtheilen lassen, sind aus den nach- 
folgenden Zahlen in Tabelle 25 ersichtlich. 
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Man »ieht mn diesen Zilfeni, das» der durch den Vertrag der BaU' 
und Betriebs-GegellBcliaft aufgezwungene neue Tarif fUr die letztere 
zunächst keine gttnstige Wirkung ansttbt, da sieh die Einnahmen trotz 
bedeutend erhöhter Personenfrcqnenz, trotz verstärktem Wagenverkehr, 
ja sogttr hei etwas vergrQsscrtem Netz etwas vermindert haben. Der 
vcrltilligte Tarif hatte also zur natUrliclicn F(»l«,^e. dass <ius Publicum 
die Tiamway um fast ein VIcrtt'I inclir fieciuentierte, ohne dass die 
erhöhte Frequenz int'ol<re des niedrij^en Fahrsatzes eine Einnahmen- 
steii^crunf: bewirkt hätte, während gleichzeitig; dnreh die crliidite Fabrt- 
h'istiniii- und durch die stärkere IJeset/.unj;: der Wnircn die Hrtriebs- 
kosten si* Ii crhidien niü<j<^eti. Xichtsdestowenifjer wäre die Annahme 
irrthiinilich, dass die iicurn 1 ;ilir]>reiHe im Mittel wesentlii li niedriirer 
sind, als in ander» ii europäischen »Städten, wie die nachfolgende 
Zusummenstelluni;' zei£rt. 

Ks betrugen die durchsriiniUliclieu Kiunaliiuen pro Fahrgast im 
Jahre 1899: 

bei der West-End ätreet Railway Comp, in Boston . . . 12'3 Kreuzer, 



^ „ Union Traetion Co. in Philadelphia 11*3 „ 

„ „ Bau- nnd BetriebsgeBellschaft in Wien, naeh dem 

alten Tarife 1899 8-9 „ • 

„ „ Bndapester Straßenbahn 8*1 » 

« „ Badapester Stadtbahn 7*6 „ 

. „ Bau- und Hetriebflgesellschaft in Wien, naeh dem 

neuen Tarife pro 1900 berechnet, 7*1 *) » 



Dio DuTchwslnritts-Ein&alunen pro Person dürften sich später erhöhen, dü, 
jo verzweigter und grüCcr das Netz wd, nnisomehr Gcbraneh von den Umsteige 
karten a 10 kr. gemacht wmlen dlirfto. 
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I>i'i »ier ilambiirger Straikubahii (r'J Ivivui'.er, 

„ „ Berliner Stralicnbalin 61 ^ 

r n Dresdener „ 6*1 ^ 

^ Leipziger Tramway 5-6 ^ 

„ j, Mailänder StraBenbahn . . . . • 4*2 ^ 

Diese Ziffern weisen dentlich anf den in den Vereinigten Staaten 
fiblichen 5 Cents-Tarif nnd auf den in Dentaeliland häufigen 10 Pfennig- 
Tarif liin. 

Allerdiii'TS stellt sich hei einem strengen Vergleiche mit den an- 
deren Straßenbahnen der durcbsefainittliche Fahrpreis pro Person in 
Wien niedriger als oben angegeben, weil hier die Besitzer von Uinsteig- 
karten als Fahrgäste nur einmal goziililt «sind, während diesolben Per- 
sonen bei Bahnen, wo es keinen Currchpouden/dieiist ^iribt. l'ür maiuhe 
Fahitsircfken 2 Fahrkarten lösen mllssten. Aber im grolk'n und ganzen 
diiittc der hiesige neue Tarif nieht ungünstiger sein als der neue 
Berliner i'arif zu 10 Pfennigen, du in Wien an S<nm- und Feiertagen 
lUr jede Fahrt 10 Kreuzer gezahlt werden muss und der Sonn- und 
Feiertagsrerkehr z. B. im Jahre 1899 fiist ein Viertel der Gesamnit- 
einnahmen lieferte.*) 

leh erwähne an dieser Stelle, dass auch die Berliner StraBenbahn 
in dem neuen Vertrage zu einer Tarifherabsetzung verhalten wurde, 
derznfolge der Einheitssatz von 10 Pfennigen pro Person fttr eine un- 
unterbrochene Fahrt auf den ganzen Linien der Gesellschaft festgesetzt 
ist, wobei zwischen Sonntagen und Wochentagen kein Unterschied 
besteht. 

In wie hohem Maße sieh der Verkehr dureh billige Tarife steigert, 
zeigt die ^failänder Straßenbahn, bei der die durclischnittliehen Fin- 
nahiiirti pro Person nur i 'l Kreuzer betragen. Dafür ist dort die Be- 
nützung der Bahn eine ungemein starke, indem sieh die mittlere 
Frequenz pr«) Wagenkilonioter mit 5 Personen berecluu't, während die- 
selbe bei den anderen vei-lielienen Straßenbahnen im .lalire 1899 nur 
zwisehen 2 t> und 4-.'l betrug (s. Tabellen 1 bis ö. Kultr. XIV). Dabei 
erzielte die Maililndcr Strallenbahn trotz der niederen durchsehuitt- 
lichen Fahrpreise die relativ hohe Einnahme von 21*2 Kreuzer pro 
Wagenkilometer. 

Wenn wir nunmehr zur Beurtheilung der zukünftigen Verkehrs- 
verhältnisse, Frequenzziffern und Einnahmen der Wiener Bau- und 
Betriebsgeselischaft sehreiten, so mttssen der Berechnung zunächst die 
dureh den neuen Tarif herbeigcftlhrten Verhältnisse zugrunde gelegt 

*) Die Anzahl der Sonn- und Feiertage beträgt in Wien circa 70, der hohe 
Tarif gilt sl«o fUr nahrzn 20"/,^ aller Tage im Jahr. 
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worden^ auf welchen — mit Bcrtteksichtij^ang der Linienerweiterung 
einerseits und der mit der BevOlkernngsKunahnie znsammenbingcndeii 
Verkehrssteigernng anderseits — die Schützangen aafgebaut werden 
kr»nnen. 

rntt'i- (Irr WHlirsclM'inliclien Voraussrtzung. der neur Tarif 

anch in den übri^^cu Monaton des taufenden Jahres dicsi lhen Wir- 
kungen zur Folfre halu-n wird wie vom 1. Jilnner bis zum 31. Juli d. J., 
berechnen f*ieh die entsprei licmU n Ergebnisse des nein n Tarif« s ffir 
d:!"^ Jnhr 1000, u. zw. vorläufig ohne Berftcksicbtigung neuer Liulen, 



wie folgt: 

1. Wagenkiloiin ti r in Millionen 24'7 

2. 'Vrüuaen in MilliuiK n IM 1-2 

■i. km Geleise 17"i 

4. Betriebseinnahmen in Millionen Gulden t>38 

5. Wagen pro 1 Jb» Geleise 142.000 

($. Einnahmen pro 1 Wagenkilometer in Krenzern 25*8 

7. „ „1 Am Geleise in Gulden 36.800 

8. „ „1 Person in Krenzern 7*1 



In dem Unterschiede der Ziffern sub 5 bis 8 dieser Tabelle 
gegenüber den entsprechenden Zahlen in Tabelle 24 finden die Wir- 
kungen des neuen Tarifes ihren ziffermäfiigen Ausdruck. 

Fttr die Beurtheilnng der Einnahmen in den folgenden 
Jahren kommen, wie schon frtther erwähnt, im wesentlichen zwei 
Momente in Fragt , und zwar: 

a) Die llinzufligung einer großen Aii/.;ilil neuer Strecken, durch 
welche das Netz der Stratienbabn bis Ende 1903 fast verdoppelt 
wird, und 

}i) die (Minnnli'ge Kinnabnienstcigrning dnrrli «lie Elektrisi«TUii^ 
der rierdebahnliuien, sowie die stetige Zunahme tlarch das uattirlichc 
Wacbsthnni der Stadt. 

ad a) Hiujjichtlieh der DurelifHbrnng des Banprogramnics lindet 
sich iu den §i> 10 und Ü6 des Wrirages di«- Pu stiiniuiuig, dui^s die 
Elektrisierung der alten, 165 km Geleise ninfussenden Linien iu 
den Jahren 18UU, lüQO, 1901 zu erfolgen und von den ucucu Linien: 

85 h» Geleise in den Jahren 1899, 1900, 1901 (hievon bereits 
eröffnet ca. 11 lcm \ 

82 Jsm Geleise in den Jahren 1902 nnd 1903, 

6$ Kilometer Geleise in den Jahren 1904 bis 1910 (nod zwar 
etwa 10 Jsm pro Jahr) gebaut werden mUssen. 

Es ist heute nicht mOglich, genau zu bestimmen, in welchen Ban> 
abschnitten die Ban- nnd Betriebs-Gcsellschaft den Neubau der Linien 
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thatsäehlich darchznftthren in der I^age sein wird, da Hindernisse auf- 
treten können, welche die Inbetriebsetzung einzelner Linien ohne Schuld 
der Gesellschaft yerzögern. Meinen Berechnungen bezüglich des Baues 
der neuen Linien habe ich die Annahme zagrandegel^t, dass: 

a) die Inbctriebsetzang von 25 Kilometer Geleise in der zweiten 
Hiilft( (l.s Jahres 1900, 

b) die Inbetriebsetzung von 50 hn Geleise im Jahre 1901, 
e) Ton 40 Im Geleise im Jahre 1902, 

rf; „ 42 , „ , .. i(H).i, 

e) je 10 hm Geleise iu deu Jahren 1004 bis 1910 er- 
folgen wird. 

Es ist einli'iiclitcnd, da«s die neuen Strecken antanj^licb ein ire- 
ringercs kilomi trisrlicK Erträgnis baben werden, als die be«5ti h( iHl< i), 
weil sie tbeihveisc iu weniger dicht bewohnte Stadttheilc fühn n. Aller- 
dings gil)t es unter den neuen »Strecken auch manche, wrlehe ein 
hohes kilometrisches Erträgnis abwerfen werden, wie z. ß. die Verbin- 
dung Südbahnhof— Heugasse — Oper, die Paraltelstrecke zum Ring über 
den nenen Gflrtel von der Badetzicybrttche bis zur Wübringerstraße, ferner 
die neue Querverbindung durch den IV., V., VI., VH. nnd YHL Bezirk, 
welche ron der Heugasse bis znr ÄlserstraBe führen wird, n. a. 

Es muss aber ancb berflcksichtigt werden, dass durch einzelne 
der nenen Linien der Verkehr zum Theile von bestehenden Strecken 
abgelenkt wird. Aus diesen Gründen darf die kilometrische Einnabme 
der neuen Strecken für den Anfang nicht zu hoch bemessen werden. 

Ich glaube keine optimistisclim Schätzungen zu machen, wenn 
ich für die nenen Linien folgende Anfangserträgnisse in Ansctznng 
bringe, und zwar: 

für die Linien a) (lUOOu 25 hm Geleise i fl. 2S.i m i<l 
„ „ „ h) ilüOl), 50 „ „ ^ 21 

„ „ „ r> (1002), 40 „ „ „ „ 21.0()0, 
11903), 42 - „ 18.000, 

„ „ „ e> (1004— 1010) je 10 /.m „ 16.000. 

Als Malistab sei duraut liiiigt wiesen, dass die elektrisch betriel)ene 
Transversallinic im Jahre 1800 ein Erträgnis von fl. 88.500 pro km 
gebracht, nnd dass die kilometrischen Durchschnittseiuuahmcu der 
ganzen Tramway im Jahre 1899 Ii. 39.200 ergeben haben. Die 
nenen Linien werden in den Baujahren wohl erst znm Theile aus- 
genfltzt sein und ich habe deshalb angenommen, dass sie in den be* 
treffenden Bai^ahren etwa bloB zn ein Viertel in Betrieb stehen, 
während erst das der Bauzeit folgende Jahr den vollen Ertrag 
liefern soll. 

Oolwi§, Wlenw Bau' nnd BatriebsfiwallMhnft« 
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ad b) Um div aus iU m iiatUiHtlMMi W:K'listluiin (ior Stadt, alsi» 
uii:iMi:injriir von der N<'t/«*rwi'it('runir, rcsulli<Mr-n(le jälirliclK Liuiialiineu- 
sui^^t iun- zu .sfliät/.eii, mUsseu wir auf die Taholleu 1 uud 21 Uber die 
Betriebricrgebnisse der Wiener Traniway zurückgreifen and beobaebten, 
in weklieni Maße deren Einnabmen bixber von Jahr zu Jahr gestiegen sind. 

Ans Tabelle 24 ist ersicbliicb, das» die Einnahmen der Wiener 
Tram war, auch ohne Linienvermebrung jährlicli stetig und ziemlich 
bedeutend gestiegen sind; während beispielsweise die Linien in den 
Jahren 1891 bis 1897 fast gar nicht vergrösseil wurden (das Xetz 
betrag 1891 157 Arm, 1897 158*3 haben die Einnahnien in dieser 
Zeit wie folgt /,nir( noniinrn: 
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In den .lalirni IS'.iU 1899 sticjrrii ahsniutt n lymualiiiien bei 
der \\ i( 11. r Iraiinvay von Jahr zu Jalir (lurelisrlmiitli« Ii um ^V' wftbei 
die Irifielänp'n jiilwlicli nur um 17' „ /unahiiu u, so tia>> sich die 
kilometrischen Kiniialimen per Jalir dur<*]iseliii itt li( Ii iiiu 4*6" „ 
IioIh u. l>ie absoluten Kimialimen waren lh99 un» 71**,,,, die kilometri- 
schcu Kiunahmen um 47'Vo grüllcr als im Jahre 18*J0. 

Das Diagramm der absoluten und der kilometrischen Einnahmen der 
Wiener Tramw ay i Fig. 1) zeigt eine regeluiHnig ansteigende Gestaltung, 
an der auch im Betriebsjahre 1899 die Stadtbahn nichts geändert hat, 
indem — wenn von der Ausstellung im Jahre 1898 abgesehen wird — 
der Pnokt pro 1899 des Einnah mendiagrannnes in der ziemlieb regel- 
mäßig aufsteigenden Linie gelegen ist. 

Ilinsiehtlieh der dureli die Elektrisicrn u g zu erwartenden 
Einnahuieusteiireruuir kann angen<»iuuien werden, dass sieh die Vcr- 
hültnis>:e ähnlielL de:i im vorigen (Japitd bei anderen ätraflcnbahnen be- 
obachteten Resultaten 'restalten werden. 

1* Ii «j-laulie vorsicht'ir s< liiit/t zu haben, wenn i» h nn'incn Bereeii- 
nungen eine aU8 der l\h kt; i--ii ruitir (h'r rt'erdebahiiüiiii n in den Jnhreu 
1900 bis 1902 rcsulrii rende. eiumaiiire Kinnahmensteifrerung von 10^' .,, 
ferner ein«' t'ortlniüi niif jiihrliehe -- vom Linienzuwaelise unabhängige 
■ — Erhrdiungdt i kiluiiH'triscin'n Einn:ihiiH ii von 2 3" „ j)er Jahr zugrun<h^ 
lege; betrug doeh die lctzt<'re bislier iiu l)urrl.iuu ili r Jahre 1890 bis 1H09 
jährlieh I ti ' also das Doppelte meiner Annahme. AHerdings werden die 
Einnahmen bei einem großen ausgebauten Ketz nicht mehr so stark zu- 
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nchuieiu wie bei einem bloü die llauptverkt'lirst>trafien eiucr grollen 
Stadt durchzielieuden Netze, und es muBS aaoh auf die Concurrenz- 
iintnnehtnun^j'euRttckBicht genommen werden, die gleiehtialls fiurtrohreiten. 
Gleichwohl halte ich meine Annahme Air nieder gegriffen, indem auch 
die Bevölkemngszunahme Wiens von 18dO bis 1898 jährlich 
hetmg nnd die Folgerang berechtigt erscheint, dass sich die Frequenz 
der Straßenbahnen in mindest so hohem oder höherem Maße steigert, 
als die BevUlkerangsznnahnie, weil mit wachsender Ansdehnong der 
Stadt auch das VerkclirslxMlilrfnis ein größeres wird. 

Ich resümiere im Folgenden die meinen Bereehnung:en der Betriebs- 
einnahmen zugriindcp:elcgten PrüiDiss« n; dieselben basieren: 

n) auf den Einnahmen des Jahres 1899, reduciert auf die bis zum 
Juli 1900 beknnnttrpwordenon Resultate des neuen Tarife«, 

bj auf dea iui Vorigcu bcgrliudetcn Eiuoahmcuschätzuugen der neuen 
Linien, 

c) auf einer ciiiiii:ili:::en Einnahmensteigerung bei der Elektrisierung 
der Pferdcliahnlinieu um l'*'7o? sowie auf einer durchschnittlichen jähr- 
lichen Steigerung der kilometrischeii Einnahmen um 2 "3%. 

Unter diesen Voraussetzungen sind die sub CoL 14 der Tabelle 84 
enthaltenen Betriebseinnahmen der Wiener Bau- und Betriebs-Gesellsehaft 
berechnet. 
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Vlll. Ueber die Herabminderung der reinen Betriebsicosten 
durcli den elelctrischen Betrieb. 



Neben der erhöhten Steigerung; der Kinnahmen liegt der haupt* 
sächUch in Betracht kommende Vortheii dos elektrischen BetrieheB bei 

StraOenbahnen darin, dass dnrch denselben die directcn Be- 
triebskosten bedeutend nicdrip^er werden als 1m i m Pferde- 
l>otri(0»c. Diese Keducti<»n ist tlicils eine Foljre der durch die erhöiite 
(leschwindifrkeit di's elektriseljen Wag;ens lierbeigel'iihrten besseren Aus- 
nlltzuiiir des rollenden Materiales, zniti 'IMieile wird sie dadurrdi Ix'wirkt^ 
das-^ diu i raetion mittels de^ elt'ktriselien Stromes sieh niedri^rer stellt, 
als ilureh die Zuj^kraft tler Plerde, varauj^gcsetzt, dass der Strom nicht 
allzu theuer erzeugt wird. 

Die ans der erliiditen ( lesrh vvindii,'keit resultierende Hetriehskosten- 
erspaniis winl nnis(* stärker hervortreten, je «^röHcre (Jeseliwindi^rkeiten 
zur Anwendnni,^ kitiiiiiirii, doch ist den letzteren im ^^'eirl)hilde der 
JStädte dureh die polizeilichen Vorscliritü n eine (irenze gesetzt. 

Laut dem (ieseliätYshericlite der Hau- und lietriebs-desollschaft in 
Wien Uber das Jahr 181H> berechnet »ich <lie durchschnittliche Leistnn^ 
eines rierdewap'ns auf ihren Linien mit 102 /:ni, die eines elektrischen 
Wnireim titit 130/.-W proTaij. Lt'fztere Ziffer stellt jedoch d<'n Diirehselinitt 
sowohl iler Transversal-, als auch der Kinuliiii*' dar, vv(d)ei bemerkt werden 
muss. «biss die l\in*clinie ^egenwärtiir u(»ch parallel mit dem PtVrdubetrieb 
betiiclM ii wird, daher auf iiir keine hohen Geseliwiiulii:keileu erreielif 
w< rden konnten. Die durehseliuittliche Tagesleistung eines t U ktrischeu 
Wagens auf der mit vielen Krlimmungen und Steigungen versehenen 
TruDSversallinie betrug loDAv», auf der Kinglinie bloß \2'6bti. Xaeh voll- 
ständiger Aufnahme des elektrischen Betriebes anf aUen Linien — 
zumal unter Berttcksiehtignng der ilnßeren Linien, anf denen rascher 
gefahren werden wird — kann die darchsehnittliche Tagesleistung 
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cineB elektrischen Wageus mit circa 145 km^) angenommen werden. 
Hieraus berechnet sich für die Wiener Straßenhahnen eine bessere 
AusnfitziiDg des Wagenmatertales, sowie der Wagenfahrer und God- 
duetenre beim elektrisehen Betriebe gegenüber dem Pferdebetrieb nm rund 
45%, d. h. das Wagenpersonal leistet hei dem gleichen Lohne 
um circa 4d7o mehralsbeim Pferdebe triebe ohne dass der Dienst 
durch die erhöhte Geschwindigkeit ein schwererer wHrde. Dass dieser 
I'uistnnd finanziell sehr in3 Oewicht fällt, geht daraus hervor, dass 
in Wien die I^csoMnng für Kutscher, Con(ln( t(Mir(^ und Controlore im 
Jahre 18Ü9 ca. 357o der g^esanimten reinen Betriehskosten betragen hat. 

Unter „reinen lJetri«>bskostcn'* sind lii(M- die factiselirn. ftir den 
Betrieb ertbrd<'rlichfMi Anshi^^cn vrrstandcn. nainciitlieh lur LVntralsprsi'n, 
Löhne, Fonrage und riV idrcilialtung, hlromkusten, Erhaltiiiis: niid lie- 
paratur der Streckr, \\ ageu und Gebäude; diesolbc ii sind in der lulgenden 
Erläuterung zur Tabelle 26 detailliert 7.\m\ Aus<ii lu ke gebracht. Dagegen 
j^ind die Auslagen ffir Steuern und Abgaben, Zinsen, Tilgung, sowie ilir 
Keservierungeu für verschiedene Fonds (auch für den Eriu iit rungsfond) 
nicht in dieser Rubrik zusammeugefasst, sondern später separat be- 
sprochen. 

Die „reinen Betriebskosten*' sind nicht nur der absolut grOOte Theil 
der Gesammtausgaben, sondern auch dei^enige Theil, zu dessen Yer- 
mindernng eine gute Verwaltung durch zweckent(q>rechende Mafinahmen 
sehr viel beisntragen vermag; sie sind daher fllr den Ertrag der Strafien- 
bahnen von der aüergrDflten Bedeutung. Die anderen Factoren, aus denen 
sieh die totalen Ausgaben einer BtraPenbahn zusammensetzen, wie z. B. 
Abgaben an die Commune, Zinsen, Tilgungsbeiträge, Steuern etc. sind 
fast immer fixe, durch Verträge oder Gesetze festgelegte Auslagen, an 
denen auch die beste "S'erwaltnng nicht >iel ändern kann. 

Bevor wir näher auf die Bespreehung der Betriebskosten eingehen, 
sei auf die Tabelle 26 verwieson, in wi leher ich die reinen Betriebs, 
kosten der beobaeiititcn StralN iilialmt n zusammengestellt habe. Hiebei 
haben die Verticalreiht n füllende Bedeutung: 

I. Ceiitralspesen. Ilieher gehören: Die Bezüge der Direetion 
und der Beamten in dcv ('( iitrale, Bureauspesen, Assecuranz, Eut- 
scliädiguii;:^ lui Unfälle, Fubrkarlcii. 

II. Tr actio nskosten. Ilieher gehören: 

1) In Wien dUrfte eine höhere Darchschnittsgeschwindigkeit aua dem Gnmde 

fi iilirr erreicht wenlcn als in mjnichen anderen GroßstUdton, weil hier die Straßenbahn 
Iii* lit in das elijentlich«' (^oschäftsviertel. d. i. in ilir innere .St;»dt Hihrt, wo eine 
gröUere Geschwindigkeit infolge der engen Straiien und des stariien Straüenver- 
kehres nicht möglich wHre. 
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ad a) die L9hae ftir Katseher, resp, Wagenfilhrer, Condncteure, 
Controlore, Ausgaben fltlr Dienstkleider, Wohlfahrtsauslagen flir die Be- 
diensteten: 

ad h) Löhne der Stallbedieusteten, Futtcrkosteu, rfenleeurkosten, 
Hufbeschlagy Ernenerang nnd Reparatar von Pferdegeschirren, Wasser- 
bezng; 

ad die Strninkdstcii. dereii ll«>he vcrsi-liicdcn ist. je nachdem 
die Gosel ischatt eigene Centralen besitzt oder den Struui vun fremden 
Centralen bezieht; 

III. ff^ bis r\ llieher gehören dir AiHlajr<'n flir StraÜemeiuijruug:, 
Sehneesäubti liiu. sowie för Krluiltuu^ und Ki jiuratuRii des Geleises, 
Pflasters, der ober- und unterirdiseben Leitungen und der Gebäude, 
endlich f^r eTentnelle Gebäudemiete; 

IV. a) nnd h) Hieher gehören die Auslagen fttr Erhaltung nnd 
Reparatur der Wagen und der Eraftstation: 

V. Gibt die gesammten reinen Betriebskosten an, d. i. die Summe 
von I bis IV; 

VI Enthält die Anzahl Wagenkilometer (a), sowie die Angabe, 
welcher Theil derselben mit Pferden (&) oder elektrisch (c) betrieben 
wurde. 

VTI. Gibt an, welcher Percentsatz der sub VIc elektrisch betrietjenen 
Wagenkilometer mit Motorwagen (a), bezw. mit Anhängewagen \h) ge< 
fahren wurde. 

YllL Gibt das bezügliche Hetriebsjalu' an. 

Die in der Rubrik 12 der vorstehenden Tabelle anicet'Uhrten Zahlen 
Ftamiiien von dem iHdcannton amerikanisrln-n rachniann HiL''irrn^" und 
geben Durcliscliiiitts/iticru größerer elektrischer Ötraßcubahueu in den 
Vereinigten Staaten an. 

lliiisichtlich einiger speeieller lietriebsvc rhälluisj^e der in Tabelle 26 
enthalte 11(11 Bahnen sei Folgendes bemerkt: In Wien wurde der gröliere 
Theil des elektrischen Betriebes mit OberU-ituLg, der geringere mit 
Accumulatorenwageu geleistet, ebenso in Herlin und Dresden, die auch 
etwas Unterleitnng besitsen. Hamburg. Leipzig und Boston haben aus- 
sehlieOIich oberirdische, die beiden Bndapester nnd die Metroi>olitan 
Street Railway Comii. in New-York mehr unter- als oberirdische 
LeitnngsfUhrnng. In Wien, Berlin, Hamburg und Dresden wird der Strom 
Ton fremden Elektricitätswerken bezogen, während sich die anderen 
Bahnen den Strom selbst erzengen. AuiTallend sind die hohen „Ccntral- 
Bpesen" bei den amerikanischen Strallenl)ahnen, welche haiiptslie lilich 
von den großen Auslagen herrtthren, die dort llir Unfallentschiidigung 
an Passagiere bezahlt werden müssen. In Amerika genießen die Bahnen 
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iK'züjjHfh des Botrii'lu-s und «Itr Sicliirliritsvorscbriftcii die größte 
Freiheit seitens der IW liitrdeu. diilUr sind »ber dort dif «iresctzlicben 
lit'stiiiunuii^'cn hiiisichtlicli ih r Kntseliädij;un{^ vornnj^-lücktcr Tassagioro 
äullt-rst streu;:. L)i'iitli< h ist fernor au« Rubrik I und II a die in Amerika 
l)«'knnntli('li <-n(>rmt' Hi'die der (J<'}ialte und Lidine ' i zu crsrlien, ftir 
welclie als Kntt»»'h;iilii:iiif_' dir liolit h Tnritpreise hcwilli^rt undt-n. 

IUmiii Vcr^rlcirlif tler l»t u i* tisk<istrii der riii/i Iik ii lliiinu-u jre;;en 
riii.iiiiln- iiiiiss nattirlicii das VerlialhiiH der Mnf» rw .i-t n zu den Bei- 
vv;i;_t u i iitsj»ri rlu ikI hcrUrksicIiti^rt werden; «'s stellt i^it li iia>. \'t rliältnis 
der .Stronikostcn von /.v\« iacli.si{;en Motorwagen zum Beiwagen ungefähr 
wie 3 : 1, das der Fiihrtlohnkosten etwa wie 2 : 1. 

Da es sich bei der Wiener \\m- und Betriebs-GesellBcltaft um die 
Umwandlon;; eines Pferde- auf den elektrisehen Betrieb haodelt, so ist 
es nicht bloß von Wichtigkeit, die Betriebskosten anderer elektrisierter 
Straßenbahnen zu kennen, worflber die Tabelle 26 Daten an die Hand 
gibt, sondern aneh sn beobaehten, wekhe Erfabrnogen diese Bahnen 
binsichtlicli der Verminderung^ der BrtricbskoBtcn durch die allmähliche 
Urawandlun^r auf elcktrisclien Bi'trieh p-niaeht haben. 

leh liabe /ii diesem BebulV- in den folgenden l'abelb'n zu zei^jcu 
vcrsurbt. in w elche m MaÜc sirb l»«'i mehreren Stra llenbahnen die 
B«'triebs kosten mit fortsebreitender l iniri stnitung auf elek- 
trischen Betrieb und perccntuell v« rmiinlt im liaiu ii. 

Ilit'bei b»'(b'Utet «iie letzte Rubrik die lk•tr■iebsko^;t^'n hei gemij^ehteni. 
bezw. rt'in rlrktrischem Betriebe in IVreenteu ge;,'en das Jahr, iu 
welcliem no(dj aus.sfhüeillieh mit Pferden beirieben wurde. 

Die lef/e ^>rti(■:ll(•ul(Hll:(• in den Tabellen 27 bi.s 30 /eiu^i, daS3 
sich die leinen Betriebskosten mit fortschreitender Ausgestaltung des 
elektrischen Betriebes sehr bedeutend reduciert haben; betragen doch 
die „elektrischen*' Betriebskosten in Hamburg bloß 58 7o) Leipzig 
nur 54*70, Budapest 77 7o ^'^^ frttheren Kosten beim Pferdobetrieb. 
In Budapest sind die Ersparnisse scheinbar geringer nnd die Betriebs- 
kosten scheinbar höher als bei den zwei anderen Gesellsebaflen, well 
in Budapest, soviel mir bekannt, wenig mit Beiwagen, sondern mit 
langen, vicrachsigeu Wagen gefahren wird und sich die Kosten pro 
Wagenkilometer k i Imerisch niedriger stellen, wenn viele Beiwagen 
benutzt werden, da dit^ letzteren als separate Wagen mitgt-zählt wenlen. 

Die VerininderuiijL;" der Betriebskosten während und nacli Eiu- 
ttibruug des elektrischen Betriebes, lässt sich graphisch sehr schön in 

>) In Kew-York orlililt ein MotorwftgenfUhrcr 5*5 bis 6 il., ein Ckmdncteor 

5 bis "> fl. pro r.i-r. \vt»{;«'^'eii «lieso I.ühne in Wien (und ähnlich In anders 
europäischen IStiidten) circa 1*5 bi» "Z fl. betragen. 
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den b c 7. ü','liclieii Diagram 111 en, nanientlicli in denen der Haml)ur^i:er ( Fig. 3) 
und Biidapester Stranenbalin (Fig;. 7) wahrnelimen. MaD sieht, wie die 
Betriebskosten, welche beim Pferdebetrieb ebenso oder noch mehr als 
die Einnahmen wnrhst n. bei Finführnnc: <les ('loktrischen Betriebes — 
während die Kiinuihiiicn und eh r Wai^i uvcrkclir ziincliimm — sicli ver- 
mindern. Soliald der Lbktrisehe Bitricl) voll.ständig; eingeführt ist 
(Hambnri^ 181M3, Biidapcslcr ötraniMibahii 1898), wachsen die Ansgabcn 
wieder aiiuahcrnd pro|>ortionul oder in etwas geringerem Alaße wie die 
Eiuuahmen. 

Von großem Interesse ist es, die Gestaltung der Betriebskosten 
der West-End Street Bailwaj Comp, in Boston zu betrachten, da in 
Boston weit früher als in anderen Großstttdten mit der Einfährung des 
elektrischen Betriebes begonnen wnrde, diese Straßenbahn somit Aber 
die ältesten Erfahmngsresuitate verfügt. Ich habe diese Daten in der 
Tabelle 31 zusammengestellt. Doch sei bemerkt, dass die Ziffern der 
Zeile 7 (Erhaltung, Reparataren) nicht ohneweiters mit den besflgliehen 
Positionen bei den anderen \ ( i ^lichenen Straßenbahnen nebeneinander 
gestellt werden dürfen, da bei der BoBtoner Bahn in einzelnen Jahren auch 
Ausgaben f^r Erneuerungen und Äl>Bchreibungen in dieser Rubrik figurieren 
und es mir nicht möglich war, die betreffenden Beträge auszuscheiden 



Tabelle 27. Hamburger Strassenbahu. 



< 

Jahr 


Millionen 
Wagen- 
kilometer 


Betriebsart der Wagen- 
kilometer in " 1, 


Re!ue Betriebt- 

koKten pro 
1 WageokUo- 

iiioter 
in KreiMm 


Hetrifbs- 
kostt-n seficn 
rciii'ii l'terdc- 

bt'tricb % 


i'terde 


Elektrisch 


1890 


81 


100 




10-4 




1891 


91 


100 




19-5 




1892 


11-4 


100 




18-7 




1893 


12-8 


100 


- ! 


17-6 


100 


1894 


12-6 


87 


13 


163 


93 


189S 


14-6 


46 


54 


13*5 


j 7« 


189C 


17 — 


13 


S7 


11-7 

'\— 


(>ii 


1897 


f 21-6 


4 


96 


10-3 




1898 1 23*8 




100 


1 10— 


57 


1899 


24*2 




JÜÜ 


102 


1 58 

1 

■ 
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Jahr 


MilliidtfH 

ktli»inot«T 


IJt't r ; . ; : ä 1 1 der Wagen- 
kiioutefor in " „ 


Dir«ot« Betrieb*- 
kixifQ pro 
1 Waitcnkilo- 
m«ter 
' in Kreusern 


Bt'triebs- 
1 kosten gegen 
rei nc n Pferde- 

li.'tri^ b " „ 


Pferde 


Elektrisch 


1895 1 


4-8 j 100 




18-2 


1 — __________ 

100 


1890 I 


5-4 •( 70 

r 


30 ' 


t 10-3 


1 »0 


1897 j 


9-2 




.5 


. 1 


1 -1 








100 


j 103 




1899 


1 

Vi 


- 


100 


9-9 




Tabello 29. 


liiulaiM'ster Strasseiibahu. 




1 

Jahr > 

1 


Millionen 
kiUmictcr 


Uctrii'lixart «1er Waf^t'n- 
kiloiiK'ttT in " ,, 


koften pro 1 

1 Wagilikilu- 

in KrciisciB ] 


B«*lri('liH- 
kostrn v:<'jJ«'n 




Klektribcli | 


1 viiirn 1 it nu'- 

betrieb 


1890 


5-7 


100 1 




16-8 


— 


18'.tl 


5-9 


100 




16-4 








100 






100 


1898 


10-5 1 




100 


13-2 




i löU9 




1 - 


100 


13 1 


i7 


Tabi'llu 80. 


Dresdener StmssenbaJin. 




Jahr 


Millioiioii 
Wageu- 
1 kilometer 


Bctiiclisart 
kiloinct 


iT in 1, 


Dip^rl« Bctrich«- 

kn^Ii';. lifo 

1 \Viä|{<'nkilo- 
1 uu'ter 
1 in Kreu/»Tll 


1 Hftricbö- 
kostcn f!:«*fr«*n 
iicineujrierue- 
! betrieb % 


Pferde 


1 Elektrisch 


1893 




lOU 






100 


1894 


51 


großentheils 


wenig 


18-2 


91 


Itid'o 




ijroik'ntheüjs 


theihvcise 




.S8 


1890 




63 




16 


80 


1897 


8-4 


48 


52 


15-6 


78 


IhOS 




45 


55 




7« 


1899 


1 10-2 


S4 


66 


14-7 


73 



>^ Ueoanuro Daten über Ueu l-'orUcLrUt Uur Ek'ktrUicruug iu U«u einzelnen Jaliren konnte 
ich Iciäer altdit erlmlta». 
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Es ist interessant, aus der Zeile 0 dieser Tabelle zu erselien, in 
wie liolieiu Maßi' si<h di<? 'rraetionsko«Jten vermindert linhen: dieselben 
hetrairen im .lalire 1<S:*8 'n i reinem Pfcrdebetrieljc noch oOf) kr., im 
Julire lSi»7 bei reinem elektriselien Metriebe aber nur niclsr 16*3 kr. 
pro Wa^'^enkibnneter. also 53" , '1er Kosten beim IMenlelietrieb. liagejren 
haben si« Ii die Kosten Inr L idalle ans den frulier erwähnten I rsachcn, 
wozu noch die in Amerika gebräuchliehe hohe Falirgesciiwindigkcit 
kommt, ßtetigr vcrutchrt. 

Die Ausg:abeii fUr Untcrlialtun^ nnd ISeparaturen sind, wie sclion 
bemerkt, fiehr hohe, weil in diesen Beträgen auch Abschreibungen nnd 
Erneuerungen milenthalten sind, welch' letztere insbesondere fUr Geleise 
in manchen Jahren hcträchtlicli waren. 

Einen weiteren Anhaltspunkt aber die Verbillignng der reinen 
Betriebskosten durch «b ii elektiisehen l^ trieb zeigt uns endlich die 
MetropoUtan-Stral?enl)alin in New-York in ihrem im Street Railway- 
Journal vom September 1899 Uber das Jahr ]SliH/p9 veriVttentliehten, 
sehr int<"ressanten Ausw« is. Diene Straßenbahn hatte vom 1. Juli 1898 
bis 30. Juni llSiil» auf den verschiedenen l'heilen iiires Netzes eine 
Leistuuir von 31 ^lillinticri Wajrenkilonn'tern mit i-lektriseher Traetion, 
10 MilÜfinen \Vafrenkii(»iiirt< i n mit i^lcrdc- und l;i AlillioDeu Wageu- 
kilonu'tt rn mittelst KabcHuiiieb. 

Das llelrit Itsjahr 18Ü8 1» i'ri;ab nun das wielitifre Resultat, dass die 
reinen lU-triebskosteii beim elektri.sdicn H*'trieb«' nur 66% der 
Kosten beim Tic rde bei rieb betragen; und zwar hteliten sieh im 
einzelnen: 

I. Die Gencralnnkosten beim elektrischen Betriebe auf 80 V« der 
bezüglichen Kosten beim Pferdebetriebe; 

IL die Tractionskosten beim elektrischen Betriebe auf 55 7d ^er 
bezüglichen K(M»ten beim Pferdebetriebe; 

III. die Unterhaltung der Geleise, des Pflasters, der Leitungen 
und der Gebäude beim elektrischen Betriebe auf 65 7o der bezüglichen 

Kosten beim Pferdebetriebe; 

IV. die Unterhaltung der Wagen ete. beim elektrischen Betriebe 
auf 200 7u der beztigliehen Kosten beim Pferdebetriebe. 

Die genannte Ciesellschaft. welche die griillte Straßenbahnuiitcr- 
nehniung der Krde repräsiMitiert, hat sieli iiifnlge dieser reberlegenbeit 
des elektrischen Retriebos zur voHstiiiidi^.'-cii Umwandln iig drs noch 
mit Kabeln und Pferden betriebenen Tln ilt s ihres Xetzi s ciitschlosscu 
und üullen alle Arbeiten im uäeli.steu Jahre bereits vulleu<let sein. 
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IX. Gestaltung der reinen Betriebskesten bei der Wiener 

Bau- und Betriebsgeselischaft. 

Gestfltzt auf die im Vorigen erhobenen Resultate anderer Straßen- 

balinon, wollen wir nnn untersuclien, wie die bezüglichen Verhältnisse 
lici der Wiener Strafienbabn liegen und wie hoch die durcli den elek- 
trischen Betrieh zu erwartende IJetriehskostenreduction hier zu seliHtzon 
ist. Wir wollen liit lici das Jahr IDOt hetniehteu, in weleheni der ciek- 
tri^Jclio l>otrieh liciciis ^ dllstiuidif^ einjfefnhrt sein wird. Für dieses Jahr 
kann der Vi rkrlir mit ungetalir 48 Millionen Wa^'-fiikilometern (also 
das Doppelte von heute) angenommen werden, ^ o^ ^vt lclien T^" durch 
Alotorwaeen und 25% dureh Heiwn^rcn ireleisn t -werden sdIK h. 

A\ Ii lte2:innen aueh hier damit, die \ icr llaiiptfaetoren, aus \vei< lien 
sich die direetcn Betriel)ski>Kti ii zusaiiiiiieusetzen. d. s. Centraispesen, 
Tractionskosten, sowie Liilerhulluiigen \on Geleisen und Wa^un, einzeln 
der Besprechung zu unterziehen. 

ad I. Centralspesen. Die allgemeinen Ausgaben in der Centrale 
wie: Verwaltangsspesen, Beamtengebalte, Bureankosten, diverse Un- 
kosten werden nicht proportional mit der vergrOOerten Fahrtleistung, 
sondern nur wenig, etwa um ein Viertel anwaehsen. Da sich aber der 
Betrag auf die doppelte Fahrtleistang vertlieilt, so würde sieh der 
Percencsatz dieser Kosten bei elektriscbem Betriebe nur auf circa 
607o des hetreffcndcn Betrafccs heim IMerdehetriehe stellen. .Mit Hiick- 
sidit auf den ( instand, dass mit den zunehmenden Geschwindii^keitcn 
Wim Betriehe sieh aueh die Unfälle und damit die von der Strafen- 
bahn zu bezahlenden Entsehädi^?un{^ssummcn steigern werdi'u, ^(^lox) 
die ,,Centralspesen" mit circa 70"/, des l)ezlif;liehen Betraires heim 
Pferd eil et rieh per 153 kr. (sielu' Tabelle 26, Kuh. 1), aisü mit II kr. 
pro 1 Wa::'i'nkilnnieter aKgcnonuisen. 

]\r\ der Jiamlmr^?er StraiJeiil>aiin tifjuriercu die ,. Centraispesen'" 
mit Ori'.> kr., hei der jrrolJen Leipziirer Straneiilialin mit O'Ti kr. pro 
Wiijrenkilonieter; hei den ameiikaui.selKu liuhnen — infolge der dort 
hedeutenden Kutschädiguugssummeu — weit hoher. 
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ad Ii. Tractionskosten. Nach vollsländip r Kinlüluunf;: des elek- 
trisclini lUtriclics in Wim werden n:itUilich alle aus (lein rft'rdc. 
betriebe icsultiercndeu Aiisf^alieii, weklic laut Talielle 26, fiub IIb, bei 
dem gemischten ISetriobe der Wienor Baa- und Betriebs-GeBellschaft 
im Jahre 18*J9 7*4 kr. pro 1 \\ a^aiikilomctcr betragen haben, in Weg- 
fall kommen. 

In Wien ist der Pferdehetrieb wegen der vielfachen 8tcigttDgen, 
die einen kostspieligen Vorspan ndienst nothwendig machen, thenerer 
als bei vielen anderen Pferdebahnen: ein Argument mehr fttr den elek- 
trisehen Betrieb. An Stelle der Kustin für die Pfenleerlialtiinj;, der 
Auslagen Hlr Stall bedienstet- «^-schirre. Ciirkesteii. Hut (»eschlag, Ver- 
lust an r/erden etc. treten die Kesten des elektrisebeii Stromes. 

Die lieiden wieliti^'steii l^lemnite der 'IVaetioiiskusteii, wie Ubcr- 
liaupt der <:esaniinteii directen r.«'triel>skosten liei t lcktriseheu Straßen- 
halincn sind die iJ^line der K;i Ii rlH'diensteten und die Stroni- 
kosten; Uetr.mrn dorli die l « idcn Tustei» zui<:auuue» Jaut Tabelle 20): 

Bei der Ilau luni:! r Siiaiicnitaiin 

bei «ler (.rolien Leip/.i-er Slralieiit(alm <>1" ..- 

))ei der Metropolitan Str. Ky. Co. iu New-Vdrk ^' Vu» 

und bei der iJustou W, Str. Ky. Co S'^Vo» 

der gesammten dii'eeten Betriebskosten dieser Bahnen. 

(ij Fahrt! ohne. 

Die Fahrtiithne saninit d<'n Au.^iairen fiir Woldfahrtszuweudung"en 
und Dienstkleider betrnir<'n bei (h'r Wiener Strallenhahn iu» .lalire 1 "^90 
8 8 kr. pro 1 Wai^enkih)nieter. |)i( se Lohnkostcn >v(>rdeii sich, wie 
frtilier erhiutert, durch die inlol::«^ des sclinellereu eh klrisi lufu Ver- 
kehres anstatt liMJAm jier Ta;; uud W aireii) erniö;;lichte bessere 
Aui>nii!zun;; d«_i A\ ;i::rn um i irca 31" ,», d. i. auf O l kr. jiro Wagen- 
kilometer redu< ieieu. duss unter der Anuulmie. dass 70"/^ der i^e- 
sammton Wageukilonieter uiittehit Motorwagen uud 25 "/j^ mit Anhäuge- 
wagen geleistet werden, die Lohnkosten statt 8*8 kr. nur 5'3 kr. ]>ro 
Wagenkilometer, d. h. bloß 60*'/^ der Kosten beim Pferdebetrieb betragen. 

Vergleichsweise sei angefahrt, dass die Fahrtlohnkosten laut 
Tabelle 26, Rnbr. IIa, im Jahre 18Ü9 bei der Hamburger StraOenbahn 
4-42 kr., hei der Großen Leipziger Straßenbahn 4*54 kr. pro Wagen- 
kilometer betrugen, bei orstcrcr etwas weniger, weil iu Hambui^ der 
Percentsatz der Beiwagcnbentttznng ein höherer ist, als in Leipzig. 

f>) St ro Ulkosten. 
IliuBiehtlich der lieschatl'nufr des ertoidei lieiren elektrischen 
Stromes lauten die liedin^aiugeu des Bau- un<l Uetriebsvertrages für 
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die Wiener StiulJeiihuhnen nieht i?IJustig, so tlass die Wiener Straßen- 
bahnen den KStrom wesentlich tlieuerer bczahleu mllsseu, als dies bei 
den meisten anderen Straßenbahnen der Fall ist Die Commune Wien 
nahm hiebei die von der Stadtgetneinde Dresden der dortigen Straßen- 
bahn aufgezwungenen harten StTombezugsbedingoDgen zn ihrer Rieht- 
schnar, ttber welche sich die Dresdener Straßenbahn-Gesellschaft in 
ihren Bechensehaftsberichten mehrmals beklagt. Im § 15 des Bau- und 
Betriebsvertrages wird der Stadtgemeinde Wien das Recht eingeräumt, 
eigene Kraftwerke zn erricliten, ans welchen die Stranenbahueu ihren 
iStrom beziehen mtissen. Heiianntlieli bat die (Jenieinde von dii . m 
Rechte Gebrauch ^^emaeht und betmden sich die Krailwerke bereits im 
Bau. IlinFiohtlich des Strcmipreises ^?ilt die Bestimmung, dass die Bau- 
und Betriebs-Gescllschatt den städtischen Kraftwerken außer <len 
directen Betriebskosten (wie: Personal. Kohle, Opl. Erlinltung: und Repa- 
raturen), ferner 5% für Zinsen und Tilirini^', eudlicii hohen Absehrei- 
bunijen auch no<'!i <>{nen 20'*/,, Aiilsehla^ als Supergewinn bezahlen 
muss. Nanjeiillich sind es die Abschreibungen, welche durch eine 
])esonder8 fnr Kabel uncrewiihnlich hohe Beniessunj: den Strompreis so 
sehr verthcuern. Als jiihrlicho Absclireibungeu sind im Vertrage die 
folgenden festgesetzt: 

2% vom Werte der Gebäude, 
7'*/o „ Maschinen, 

10 7o n n n ttbrigen Objecto, wie z. B.: 
Kabel, Äccumulatoren, Kessel etc., 
woraus sich nach den Kostenttberscblagen des städtischen Banamtes 
eine jährliebe Ähschreihungsquote von durchschnittlich 6Vs7o 
eapitales der Kraftwerke erg:ibt. 

Wie ein Vergleieh mit den, bei anderen j^rofien KlektricitUtswerken 
iibliclien oder statutarisch festgesetzten AbBchreibungsziffem zeigt, sind 
die obigen PcrcentsUtze viel höher als sonst üblich. 

Um darzulegen, wie unmotiviert hoch einzelne Amortisationssätze 
angenommen sind, sei beispielsweise erwähnt, dass für Kabel eine 
Amortisation von 10" ,> pro anno fest2:esetzt ist, was einer Lebens- 
dauer von eilt a , Jahren ents]ira( he Dem gegenül)er sei bemerkt, 
* dass das grolic i\alKlnetz der Inteiiiaiionalen Klektricitäts-(iesellschaft 
in Wien nunmehr seit über 10 Jahren in Betrieb sieht, oltne dass sich 
uu demselben eine wesentliche Aljiuiizung gezeigt hiitte, oder dass 
größere Erneuerungen notlnvcndig gewesen wiiica. 

lu Erwägung dieser l instämie ist es einU uchtviul, tlass die 
Commune eigentlich kein Interesse daran hal)en konnte, die Kraftwerke 
billig zn bauon^ da nicht nur der 20" ;. Supergewiun, sondern auch die 
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iHMleuU'iideii jiihilirlieii I>itter<Mi/,smiiim ii zwischen den Aiiuutisatiuns- 
l»eträj;ca, welche sie vertraglich in Aureehuuug bringen djirl" und den- 
jenigen Kosten, welche die Ernenerangren thatsächlich in Ansprach 
nehmen, proportional mit der Utlhc der Bankosten (llr die Kraftwerke 
sich erheben. Die Gemeinde hat deshalb begreif lieber Weise aaf ihr 
vertragliches Recht auf Beistellung der Kabel nicht yerzicfatet, da 
speeiell hei diesen der aus den Amortisationabetiügen reaultierende 
Gewinn am bedeutendsten ist Das» andererseits die Stadtgemeinde 
trotz der vorbin erläuterten, f'iir sie so günstigen Nerbiiltnisse aueli 
wioi1(>r Veranlassung hatte, in den ßaukoKten für die Kraftwerke nicht 
aiizuhovh zw gehen, gebt aus der Erwägung liervor, dass sie bei der 
vorzeitigen Al)l(<sting (11M4 oder lOiiO) (irb-r b»'i der Betrieb«lil»ernahme 
n;ieb ('on( eiJ<ioiisfjbhiut' ein Interesse daran besitzt, dann für 

ihren eigf'ficii ÜeTrieb mit ni'nlriiren Stromkosten zu arbeiten. \):\ nun 
die \ fr/iusmii,' und AniortisMtion licr Kiiitt werke einen Haupttacior 
des SUuiiqneises liiblen. so wini letzterer aueh für die Gemeinde umso 
billiger sein, Je niederer die Kratnv«'rke zu lUu b stehen. Für diese 
Krw iiu'nng kommt allrrdinirs liauptsäclilich die Abbisung iui .iulire 191-1- 
in l)Ctracbt, du im Jalire lit_!0 oder 1925 die Kraftwerke dureli dio 
hohen, auf Kosten der Bau- und Betriebs-Gesellschaft gellenden Amorti- 
sationshetiügc %vohl schon gänzlich abgeschrieben sein werden. 

Heliufs zjtVi iiii iili^*er Hereehnung (b'r S i i-iuk'isten, welebe die 
Stralienbahn laut § IT) iles N ertraires an die (it inciude liezaiden muss, 
folgen wir der vom stiidtiseben liauamk aiiUis.^lit h drr Ülfertaussehreibung^ 
für die Vergebung der Kraftwerke ausgearbeiteten Zusanimenstellunfj, 
welche den thatsächlichen Verhältnissen granz gnt entspricht. 

in dicsr r Aiisschreilning Bind die liaukosten der Krall w< ike. und 
zwar geL-^licdt i I naeb den vcrtragsniüüigen Aljsehreibungsprocenten, wie 
jolgt, jtraiiiuini^'rr: 

1, Oljecte mit <)-',, Abs<hreibuug iGrundstUcke, Bau- 
leitung, Intereabuziiis« IM 1,122.500 ti. 

2 Objecto mit 2 7o Abschreibung illocii- und Tief bauten) 1,370.000 „ 

3. ,, . 7*^/« „ iMasebinoi. i 2,661.000 ^ 

4. „ »107o v> (^Kessel, Kabel und Di- 

vcrsa) . t ,Oi().r)00 

Zusammen . . . 9,200.000 Ii. 

Die jährlichen Betriebskosten sind folgendermaflen berechnet: 

1. Verzinsung und Tilgung des .Aubigeeapitales per 5% 

von 9,200.000 fl 460.000 ft 
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« , . , üebertrag . . . 460.000 1 

2% von 1.^70.000 fl 27.400 ti. 

7", » 2.UtJ 1.000 , 186.270 . 

lO'V« „ 4,046.500 p ■ . 404.650 „ 618.320 „ 

3. Dlreete Betriebskosten (Personal nnd MateriAl) « . . 430.900 „ 

4. UnTorhergesefaenes und AhninduDg 81.780 ^ 

Zusammcu . . . 1,600.000 fl. 
Da dieser Rechnung ein Jahresverbrauch Ton 21 Millionen Kilo- 
wattstunden — entsprechend circa 45 Millionen \\ agenkilometer, also 
dem im Jahre 1903 oder 1904 nngeföhr 2a erwartenden Verkehr — 
zagrnndegelegt ist, stellt sich sonach der Selbstkostenpreis einer Kilo- 

. 1,600.000 „ ^ , 
watt.stunde aul ^^-^^^^ .-6 kr. 

Mit IlinzurechnuDg: des vcilrag.'ünäßigen Gewinnaufsclilages von 
20% berechnet sich nach dieser Berechnun<r der Verkaufspreis i iner 
Kilowattstande seitens der Commune an die Straßenbahn auf B'l kr. 
Dieser Preis versteht sich gemessen am Schaltbrett der Kraftcentrale 
und es siiul die Verluste in dem Leitungsnetze etc. cbcnl'uUs von der 
(iesell.^clmft zu bezahlen. 

Ein Vcr^'lt icli mit den Strompreisen, weldie die (Iroße berliner und 
die HambiHj,a'i- Straßenbaiiii bezahlen, die beide ebenfjills keine ci;reneii 
Kraftwerke I)e8itzen, sondern ihren Strom von anderen ( cntralen bezielien, 
zeigt, wie empfindlich dieser Vertrag.-ipun kt die Strumk^sf^ten vcitheuert. 

Die Straßenbahn in Berlin hat einen Preis von 10 Ptg. pro Kilo- 
wattstunde zu bezahlen, wobei f'oli^ende liabatte gewährt werden: 
Bei einem Euergieverbrau* In* von uiebr als 1 Mill. Kilowattstunden 2 " ü; 

:i 4*'/ 

n n n n ^ n n ' ^/o» 

7> n j» n n n ^ 1 n ^Vo» 

»j» j» Ii Ii n n » ^^Vo* 

Es würde also der Preis bei dem vorhin fttr Wien vom Stadtbauamte 
berechneten Stromquantum per 21 Millionen Kilowattstanden in Berlin 
nur 9 Pfennige pro Kilowattstunde betragen. 

Auch in Berlin sind sowie in Wien die Speisekabcl von den 
Elektricitiitswerken beizustellen nnd ist dt-mnach anch dort die Ver- 
ünsuDg und Amortisation fUr die Kabel in dem Strompreise inbegriffen. 

Die Straßenbahn in Hamburg bezieht ihren Strom vom Elek- 
tricitätswerke um den Pr< is von 10 Pfg. pro Kilowattstunde und be- 
trag der Verbrauch an Strom im Jahre 1899 rund 1 Million Mark bei 
circa 10 Millionen Kilowattstunden. 

Oolwif, Wiener Btiu- und BetriebBg^senscliaft. 6 
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Bisher bezog die Bau- und Betriebs-GeBetlschaft den Strom von 
der Allgememen Oeaterr. Elektricitäts-GcsellBchaft nm den Preis von 
7 kr. pro Kilowattstunde, in welchem Pn-ise. soviel mir bekannt, die 
Verzinsung und Amortisation der Kabel nicht enthalten ist 

Es ist zweifellos, dass sich die Ban- nnd Betriebs-Gesellscbaft, 
wenn ihr die Brbannng eif^ener Kraftwerke von der Commmif ^^estattet 
worden wUre, unter der Aniiulime entsprechender AbscbreibungsbetrSge 
drn Strom uni 30 bis 40% billiger erzeagt hätte, als sie ihn von 
der Commune beziehen unm. 

Es ist ttbrijreiis wahrsclieinlieli, dass sich der Sti oinjireis schon 
ZU Be^^inn etwas niederer stellen wird, als auf 1>1 kr., da 8i<li — 
soweit ieli unterrichtet bin namentlirh an den Werten, fUr welche 
hohe Abschr<'ihuug:s(|Uoten bestimmt sind » Mnscliincn. Kessp!\, wesent- 
liche lleduetionen ergehen haben, woj^egen tiriiiKl.stiicke nud iJauarlieiteu 
mehr kosten sollen. M Ivs ist daher mit Wnlirschi iiiliclikcit auzum>hmeii, 
dass sich «ler Strompreis untn kr. bewegen wird, doch habe ieli 
zur Sicherheit meinen lierethuun<;cn einen Treis von i» kr. pro Kii«>- 
vv att st u n d e /u ^; i u u dege I egt . 

Unter dieser Annahme 1h rechnen sieh die Srroinkusten fUr das 
Jahr llMii bei Zuj^rrundcleirnnu- eiueH Stroniverlirauclies von 00 Kilo- 
wattstunden }>ro 1 Motortniwa^-en-kilomcter und von 0 2 Kilowattstunden 
pro 1 Deiwaijcn Kilometer, sowie unter der Mher gemachten Vorana- 
setznng, dass der Zugsverkehr ans 757o Motorwagen and 25*' „ Bei- 
wagen bestehen wird, mit 4*5 kr. pro 1 Wagenkilometer. 

Bei steigendem Consume wird sich der Strompreis erniedrigen, da 
die ans der Betriebssteigerung resultierenden Neuinvestitionen nnd damit 
die Beträge fHr Verzinsung, Tilgung und Abschreibungen in relativ 
geringem Mafie zunehmen, nnd nur die directen Betriebskosten — 
Lbhne, Kohle, Oel etc. — nngeföhr proportional mit dem Consum 
wachsen. Bei einem Verbranehe von 30 Millionen Kilowattstunden, der 
von der Straßenbahn in etwa 10 Jahren erreicht werden wird, dürfte 
sich der Strompreis auf circa 7 bis 77« kr. reducieren. 

Eine weitere Vcrbillignng des Strompreises ist aber auch ans dem 
Grunde zu erwarten, weil die Gemeinde ans den städtischen Kraft- 
werken auch an andere Abnehmer, z. H. an andere Strallenbahnen, an 
die Stadtbalin, an Fabriken etc., Kraft abgeben will, wodurch der 
Consum sich st^irk erhöhen kann. Ungünstig wäre es für die Bemmung 
d(>s St r<mi Preises, wenn die Gemeinde es versuchen wttrde, die neuen 

>) Die bezOglichen Ziffern sind noch nieht veröffentlicht, da ein Theil der 
Liefortingcn (Kabelnetz) oodi nicht vergeben ist. 



Digrtized by Google 



83 



st&dtisehen Lichtwerke in gemeinsamer Kechuungsle^aiiig mit den Kraft- 
werken ZQ betreiben und hieraas den Dnrchsebniitspreis der Bau- und 
Betriebg-Gcsellscbaft aufzuzwingen; denn da bei Licfatwerken die dureh- 
scbnittliche Ausnutzung eine weit geringere ist als bei Kraftwerken, so 
wfirde diese Art der Recbnungslegung den Preis der Kilowattstunde 
wesentlich erhöben. Da jedoeb der Vertrag, in dem ausseblieBlicb von 
„Kraftwerken" und niemals von „Lichtwerken" die Rede ist» der 
Ocmeinde /u ciuor solchen Auslegung kein Recht verleiht, so dtirfteii 
die Oertielite. \\ t lche von einer solchen Absiebt sprachen, auf unrichtiger 
Intbrmatiou beruhen. 

Ks wtlrde dagegen viel zur VerbilUgung des Strompreises bei- 
tragen, wenn — waf=i nur berecbtigt wäre — die allmähliche Hcrab- 
tuinderunj? des Buchwertes der Kraftwerke durch die Capitalstilgung 

oder durch die filr Erneuerunfreti nicht verwendeten Absehreibungs- 
bitrü!,'-*' in drr l:iercchnun<^ des Stronijjieises t heilweise der Bau- und 
Betriebs (icsellscbaft zugute kälme, doch ist iui Vertrage keine dies- 
bezügliche Bestimmune: g^etrofffn. 

Wenn einerseits der Strompreis in Wien /.um Unterschied mit 
Berlin und liauiburg, wo der Preis constaut bleibt sich mir der Zeit 
wesentlieh vermindern wird, so darf andererseits uicht übersehen 
werden, dass der Stioiin erbrauch pro W agcnkilometer mit der zuneh- 
mendiu Dichte des Verkehres zunimmt. So stieg derselbe bei der 
Straßeneisenbahn in Hamburg laut nachstehender Tabelle in den Jahren 
1896 bis 1899 von 474 auf 525 Wattstunden pro Wagenkilometer und 
auch die Stromkosten erblühten sieb dadurch von Jahr zu Jahr. 









Wngen-km 


Strouivcrbrauch 
in Wattstanden pro 
Wagen-jfem 


Stromkosten pro 
Wagea-hm 
in Kieuzem 






Jahr 

J 


Wii}?«;n- 
km 


Motor- 
wagen 










(I,- 


1896 


15 


80 


20 




2-43 


1$98 


22-9 


70 


80 


510 


2-46 


1899 




70 


30 


523 


2-58 



Die gcuanute Bahuvcrwaltuug erklärt sich diese Zunahme des 
Stromverbrauches theils durch das heim dichteren Verkehre häutigere 
Anhalten und langsamere Fahren hintereinander folgender Zttge, theils 
aus der höheren Belastung der Leitungen. 

6* 
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In Berlin betrug der Strompreis pro Wagenkltometer: 

1898 bei 8*3 Mill. Wagonkilometer 3-2 kr., 

1899 „ 19-4 . „ 3'86 „ 
davon 787o Molorwsi;ren und 22'^;, Bciwajrm. 

Daf?e2:»'n vcriniinlertni sich die Sti<iiiik<»strti 1mm der Dresdener 
Strafienhalin, welche den Struin unter den ^jleichen licdinfrungen wie 
die Wiener lUii und Hetriehs-Grsrllselinrt vom stiidtisrlien Elcktrieitäts- 
werke in Dresden Im zit heii niuss. v(in .lalir zu Jahr in dem Mnl!i . n\< 
die StroHiabpibe des Werkes sich steigerte, wie Bich aus dcu luich- 
steheüden Ziffern ergibt; 





Jahr 


■ 

elektrisch 


rrni-rrit.>;it7, | 
Motorwagen i Briwaf^en « 


Stroiiikosteii pro | 

VV»tn>ii'Jkm in Kronzem ; 

^ 

> 


1897 


44 


78 


23 • 4-Ö i 

1 1 


1898 


ö 


SO 


20 


4 ;• 


1899 




77 


23 1 

1 


37 



Da in Wien und Dresd«i die gleichen Verhältnisse betreffend 
Strombezug obwalten, so stellt die vorstehende Tabelle einen Ziffer- 
mäßigen Beweis fttr die vorhin entwickelte Behauptnng dar, derzafolge 
sich die Stronikosten bei den Wiener Str.il!» nbahnen mit der Zeit in 
dem Maße verring:ern werden, als der Krntteonsuni des städtischen 
£lcktricitäts\verkes sich erh5ht, wa^ - P>. i)i Berlin und Hamburg — 
wo die Strompreise fixe sind — niclit der Fall ist. 

Für die Wiener StralJenbalmen habe ich den Stroinverbranch 
höher als in Hamburg, und zw.ir mir •iiiii Wattstunden pro Motor- 
wajccn-Kilometer und 200 Wattstunden pro Beiwap n-Kileimeter an^re- 
nommen (ftir letztere sind in Hamburg im Jahre lH<»f) Kiu Wattstunden 
au>it:eAviesen), weil in Wien viele Steigungen vorkoimiicn: übrigens eri^'-elien 
sich aueh aus dem bisherigen Stromverbraui he der Traüs\ersullinie 
ungefähr die von mir angenommenen Ziffern. 

ad III und IV, Uirterlialtung und RaparatHrftn. In diesem Ab- 
schnitte sind die jährlichen Kosten fttr Unterhaltung und Reparaturen 
der Geleise, der ober- und unterirdischen Leitungen, Gebäude und 
Wagen, ferner die Auslagen fUr Streekenreinigong und Schneeabflihrung 
enthalten. 

HiefÜr betrugen die Kosten bei der Wiener Tramway im Jahre 
1899 laut Tabelle 26, snb III und IV, 3-95 kr. pro 1 Wagenkilometer. 
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Ein Tbeil dieser Kosten, welche — wie GelelsesSaberung, Pfiasterung, 
Schneereintgung — von der Frequenz unabhängig sind, yermindert sieh 
rechnerisch pro Wagenkilometer, da sich diese Betiüge beim elektrischen 
Betrieb anf eine yiel höhere Anzahl von Wagenkilometern Tertheilen. Die 
Kosten ftar Beinhaltung der Geleise, sowie für Fflasternng werden sich 
überdies bedeutend redueieren, da der Pferdeniist und die Abntitznng des 
Pflasters durch die Pferde wegfällt; dag^n sind die Kepnratarkosteu des 
Sebienenniateriales durch die starke Tnanspruch nähme desselben beim 
elektrischen Betriebe höiiere (was aber hauptsilehlich den „Krneuerungs- 
fond'' belastet*, ferner kommt die Krhaltnni? der Leitungen (mit circii 
0"1 bis 0'2 kr. i>r<> Wairi'ukilomt'trr liin/u und eudlicli ist die Unter- 
haltung und R<'i)ar:itur dt-s rollcmleii >[ateriales unfrleich tbeuerer als 
beim ITerdebetrielic: Icidrn nänilicli die Wagen iliu\-h den uioto- 
riselien Betriel» und die ;i,Miillt'rL" Fahrgeschwindigkeit in hrdierem Maße 
als beim i'ferdebetrieb und überdies erfordert die Erbaltung und l»e- 
paratar der Motoren und der elektrischen Einrichtung bei den Motor- 
wagen einen beträchtlichen Aufwand. 

Man dürfte das Bichtige treffen, wenn man die Kosten der beiden 
Positionen III und IV beim elektrischen Betriebe mit zusammen 
27 kr. pro Wagenkilometer bezifiert, unter der bereits früher gemachten 
Annahme, dass der Gesammtverkehr mit 75Vo durch Motor- und mit 
257o durch Beiwagen bewältigt wird. Die Kosten Ulr diese Anfwen- 
dungcM) betragen z. B. bei der Hamburger Straßenbahn 2 43 kr., bei 
der Großen Leipziger Straßenbahn 3 02 kr., wobei das Verhältnis der 
Motorwagen zu den Anhängewagen bei ersterer 70"/o zu 307«t bei 
letzterer 80% zu 2()7o ist. Je grölii r die Anzahl der Beiwagen im 
Verhältnisse zu den Motorwagen ist, deüto i^crinf^^cr werden diese Kosten 
sein, da die Motorwagen höhere Erhaltuugs- und Keparaturkostea erfor- 
dern als die Beiwagen. 

Summe der reinen Betriebskosten. 
Es berechnen sich somit unter den gemachten Voraussetzungen, 
insbesondere derjenigen, dass durchschnittlich 7ü*Vo Motorwagen und 
25 7o Beiwagen benutzt werden, die gesammten directen Betriebskosten 
für die Wiener Bau- und Betriebs-Gesellschaft nach Ausgestaltung des 
elektrischen Betriebes (fthr das Jahr 1904) wie folgt: 

I. Centraispesen * .... 1*1 kr. pro Wagenkilometer 

II. Tractionskosten: a) LtJhne 5-3 ,^ „ „ 

b) Stromkosten ... 4*5 „ „ „ 

III. und IV. Unterhaltung und Reparaturen . 27 , „ „ 

Summa . . . I3'6 kr. pro Wagenkilometer. 
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Veränderlichkeit der Betriebskosten. 

Es bleibt uoch zu untcrsuclu'n übrig, welche Ilölic die dircctni Be- 
triebskosten wfihrend der Uebi-rgan<;KZ(?U vom Pferde- auf den elektrisclieo 
Betrieb (1900 hia 1903), sowie in den späteren Jahren haben werden. 

Dassdie Ucbcrgangszeit, in welcher der Pferdebetrieb gleichzeitig 
neben dem elektrischen Betriebe nntcrbalten werden mnss, zumal inso- 
lange der Pferdebetrieb präraliert» nur geringe Ersparnisse in den 
Betriebskosten ergeben kann, braucht kaum erst bewiesen zu werden. 
Da die elektrischea Wn*j:t'n dort, wo nie parallel mit den Pferdcwsgen 
yerkehren. krine höhere Gcschwindij^keit unDeiiiiien können, kann sich 
ihre Erwerbskraft nicht entfalten und ihr IN-rsonal kann nicht entspre- 
chend ausgenützt werden; es entfallen also damit die beiden wiehtijrsten 
finanziellen Vortlieili' il< > elektrischen betriebe«. Zudem müssen dort, 
wo beide Wagenpitlunjren verkehren, verschiedene Auslagen doppelt 
gemacht und endlich muss berücksirlitlLrt werden, dass die verschiedenen 
Bediensteten, welche — wie z. Ü. ilie Stalleutc -- mit dem Pferde- 
betrieb zusammeiilKliigen, nicht |il<>t/lich entlassen, bezw. für <len elek- 
trischen Betrieb eingeschult werden können, sondern dass dies längere 
Zeit erfordert. 

Die Ermäßigung der Betriebskosten kann daher erst dann in 
▼oUem Maße eintreten, bis der elektrische Betrieb sich ganz einge 
bürgert hat Für die Uebergangszeit lassen sieh keine Berechnungen, 
sondern nur Schätzungen angeben, da es sich der Vorherbestimmnng 
entzieht, zu benrtheilen, wie rasch sich der Uebergang vollzieht, bezw. 
welche Schwierigkeiten der Elektrisierung der einzelnen Strecken ent- 
gegenstehen. 

Wie aus dem Recbenschal'tsberichte der Bau- und Betriebs- 
Gesellachaft pro ISOl) und aus seitherigen Zeitungsartikeln zu ersehen 
ist, liegen solche Hindernisse in Fülle vor. so zwar, dass Strecken, auf 
denen die elektrische Leitung schon hergestellt ist und die völlig 

betriebsbereit sind, rutch mit Tferden betrieben werden müssen, weil 
die Beseitigung der IliudernisBC niebt im Machtbereiche der Gesellschaft 
gelegen ist. 

Scbiltzungsweise und auf (Tiuiid der Iriilior angeführten Tabellen 
über andere Straßenbahnen können die Beti i( hskusteu in den Jahren 
lOÜO bis 1904 etwa, wie folgt, angenomuicii werden: 

lÜOO 2l'l kr. pro 1 Wagenkilometer, 

1901 18-2 „ „ 1 

1902 1Ö-5 „ „ 1 » 

1903 14-4 „ „ 1 „ 

1904 ... ... 13-6 « „ 1 „ 
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Es ist Nveitei- zu untersacbeo, wie sieh die Betriebskosten im Laufe 
der Jahre mit fortschreitendem Verkehre, d. i. mit Zunahme der 
Wageukilometer verhalten werden. 

Es liegen hiefUr noch wenig Er&hrungen vor, da die großen 
elektrischen Straßenbahnen noeh jtlngeren Datums sind. 

Betrachtet man aber die einzelnen Faetoren, ans welchen sich die 
reinen Betriebskosten zosammensetzeu, im llioblicke darauf, wie sie 
sich bei steigendem Verkehre verhalten werden, so gelangt man zn 
folgen<leni Kcsultate: 

Die „Contralspesen'' werden sieh mit zuuelunendem Verkehre pro 
Wagenkilometer vermindern, da sie sich „absolut** nur wenig erhöhen, 
(Ing^e^^ea auf eine immer größere Anzahl von Wagcukilometern ver- 
theile n. 

Bei den „Traciiouskostf'n" werdfii die Falirllohne iiiit der Verkchrs- 
zuuahine j)t ojMU-tional steigen; es ist hier scirnr eher eine höhere Zu- 
nahme wahrseiieiuUch, weil ja hekauiiilh ii sowohl die Löhne, als auch 
die Wohltahrtsauslagen liir die IkHlieustcteii stets eine Tendenz zum 
Steigen haben. Dagegen werden sich die Stromkosten mit zunehmender 
Fahrtleistnng wesentlich vermindern, welche Beduetion jedoch theilwcise 
durch die im vorigen erwähnte Thatsache beeinträchtigt wird, dass der 
Stromverbrauch pro Wagenkilometer mit zunehmender Dichte des Ver- 
kehres sich steigert. 

Eine Verbilligung der Traetionskosten würde sich durch eine 
theilweise Einführung langer, vieraehsiger Motorwagen ergeben, welche 
beinahe den gleichen Fassnngsraum besitzen, wie ein kleiner Motor- 
sammt Beiwagen, jedoch um einen Conducteur weniger benbthigen. 
Solche lange Wagen werden in Amerika, wo das Lohnconto die \vieh- 
tigste Rolle spielt, fast ausnahmslos benutzt und aueh eontinentale 
Straßenbahnen (Wien, Budapest) fahren dieselben immer häutiger fUr 
viele ihrer Strecken ein. 

Die Kosten Inr „Keinitfung der Geleise*' werden sich, wenn die 
Anzahl der Wagenkilometer ^iiie glciehzeitige Netzerweitei uiii;- ansteii:t, 
prooentuell pro Wagenkilortit fcr erniedrigen, während die .. l]rlialtuni;s- 
kostcii ' tiir (Jeleise und Wagen mit zunehmendem Verkehre proportional 
8ich vergröiJern. 

Aus diesen Erwägungen lässt sich ilic ber<ehtie-te Folgerung 
ziehen, dass die directen Betriehskostt 11 mit der Zunahme des Verkehres 
die Tendenz haben werden, sich in milljigeni Grade bis zu einer 
gewissen Grenze zu verringern, vorausgesetzt, dass nicht abnormale 
Ereignisse, wie z. B. strenge Gesetze Uber die WohlfahrtsbeitiHge fltr die 
Bediensteten oder fUr Entschädigungen für Unfälle der Reisenden, femer 
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auBerordenÜicfae IiohDerhühnDjpen oder Preissteigerungen der Rohmate- 
rialien etc. eint n f» II 

V(»n den früher lictraclitetcn Stralienliahuen weist namentlich die 
Wrsteinl Str. IJy. Ct». in lioston finen längeren Betrieb auf, und die 
Tahelh' lU Whvr die Betriehskosten dies<M" Bahn bestätigt die oben 
darf^eh'j!;te Foljrormi^. indem die direeten Betriebskosten auch nach der 
v(dlständis;en Einlulirung des elektrischen Bütriebes sich fortdauernd 
veruiinclerten. 

lifi den niidi i« n Stral!«'nl>ahnen haben sich die iciiini Betriebs- 
kosti'n nach Eiulührung des ilckfriseln-n Verkehn-s thcils auf uu^etahr 
{rieicher llidie gehalten, wie in Hamburg i lbl»7 lü-3 kr-, 18U8 10 kr., 
1899 10*2 kr. s theils etwas vermindert, wie bei der Bndapester Straßen- 
iiahn (1898 132 kr., 1899 13-1 kr.) nnd bei der profien Leip/Jgcr 
Straßenbahn (1898 10 3 kr,, 1899 9'9 kr.). 

leh habe in meinen folgenden Berechnungen Uber die Bau- und 
BetriebB-Gesellsehaft bei Zunahme der Wagenkilometer eine allmähliehe 
sehr maßige Reduction der reinen Betriebskosten pro Wagenkilometer 
angenommen und dies durch eine gerinice Erniedrigung des Betriebs- 
co^fficienten ansgcdrtickt (s. nächsten Absehnitt). 
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X. Reiner Betriebs-Coefficient. 



Es ist liier am Platze, einiges Uber den sogcaauuten „reinen He 
triebgco^eienten^ zu sagen, welcher das proeentnelle Verhältnis der 
reinen Betriebslioslen zn den reinen Betriebseinnahmen darstellt. 

Dieser Coefticieut gibt nns einen Begriff darüber, ob eine Bahn 
— bloß vom betriebstechnischen Standpunkte ans betrachtet — günstig 
arbeitet oder nicht. Je kleiner der GoSflficient, d. h. je kleiner die 
Änsgaben und je großer die Einnahmen pro Wagenkilometer sind, desto 
günstiger liegen natürlich die Verhältnisse. Der reine Bctriebsco^oieot 
kannaueh beim Pferdebetriebe, also auch bei hohen procentuellen Betriebs- 
ausgaben sieh günstig gestalten, wenn den hohen Ausgaben hohe Ein- 
nahmen — lierbeigefiilirt durch einen guten Tarif oder durch einen 
mi^^eniein dicljten Verkehr — ge^jenüberstehen (z. H. Berliner Straßen- 
bahnt. Noch glinstiger wird der Betriebscoefficient sein, ucnu sowohl 
der Tarif hoch ist als auch die reinen Betriebskosten infolge des elek- 
trischen Betriehes sieh niedrig gestalten. 

Ein Beispiel hieliir bietet die Stranenbahn in Philadelphia, bei 
welcher im Jahre ISÜS» die reinen Betriebsr innahiiien 35*8 kr., die 
rcinrn l'x triohskoFitcn pro Wni^enküoineter 14'5 kr. bf trugen, woraus sich 
der ungemein günstige Cot tlieient von 4n , ergibt; desgleichen der elek- 
trifseh betriebene Tliuil der Metropolitan .^rr. Ky. Co. in New-York, 
densen Ji< ineinnahmcn im Jahre 18U9 4'J kr., dessen directe Ausirahen 
18 6 kr. pro Wagenkilometer waren, so dass ein CoelHeient von nur 
38% erzielt wurde 

Audi die Budapester StraHenbabn >v(ist in dieser Beziehung 
güns^tig«' Kesultate auf, indem ihre Betrieb.seiiuiahmen im Jahre 189!* 
pro Wagenkildüu tcr 28 kr., ihre reinen Betriebskosten pro Wagen- 
kilometer 131 kr. betrugen, so dass sich der reine Betriebscoefficient 
auf 470/,, stellt. 

Straficnbahnen mit iiiedeieu Tarifen oder mit schwächerer Frequenz 
können, wenn sie die reinen Betriebskosten durch zweckmäßige Ver- 
waltung und durch gllnsttgc Umstünde (billiger Strom etc.) noch so 
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sehr herabdrticken, so günstige Coefficienten trotedem nicht erreichen. 
So stellt 8ich z. B. der GoCtlfieient bei der Leipziger oder Hamburger 
Straßenbahn, obwohl dieselben sehr niedere Betriebskosten haben 
(0*9, bezw. 10'2 kr. pro W'a^'cnkiloineter i höher, nämlich auf 54*5,' 
bezw. r)4"4*' 0, weil dort iiidit so hohe Kinnaliinen erreicht wurden. 

Auch h(>i der Uau- and Betriebs-Gesellschaft in Wien ist ein so 
güuj^tiger Coeflieient, wie beispielsweise hei den Stranenbahnen in 
Philadelphia, Nt w York und Budapest iiicfit zu erwarten, da die 
HeTriehseinnahim ii iiilolgc (l< s neuen 'r.iritcs niedriger, die Betriebs- 
kosten iiilMl;;c des theueren .Stromes höher sein werUeu, als bei lUeti^en 
drei Buh neu. 

Ich hahe laut Tubclh- :U, Rubrik 14, «lie iOiniiahiiicii für das 
.Jahr 11H)4 mit 1 110 Milli4)nen Gulden berechnet, unter Zugrundelegung 
einer Fahrtleistuug von rund 4 8 Millionen Wagenkilometer (hievon 757^ 
von Motorwagen, sowie 25 %) von Beiwagen geleistet) und einer Einnahme 
von 23*5 kr. pro Wagenkilometer. Es entspricht dies einer Verkehrs- 
dichte von 138.000 Wagen pro hu Geleise^ wobei behufs Vergleichnng 
aus den früheren Tabellen wiederholt sei, dass im Jahre 1899 
(s. Tabelle 24) die Verkehrsdichte 138.000 und die Einnahmen pro 
1 Wagenkilometer 28'4 kr. betragen, während diese Zahlen auf die Ver- 
hältniBse des neuen Tarifes nmgercchnet (s. Seite 64 ) 142.000, bezw. 
25*8 kl li( tragen. 

Ich habe als<) angenommen, dass sich die Hinnahmen pro Wagen- 
kilometer infolge des neuen Tarifes und nach Ausgestaltung der elek- 
trischen Linien vom Jahre 1890 bi< znm Jahre l'J04 von 2S1 auf 
2:Vr» kr. rcdncit icii werden, was aueli mit iIimi diesbezilglicbca Ergeb- 
nissen anderer Sti alii iiliahnen ungefähr llhcreuij^timmt. 

Der reine lii trit list orftioient eriribt sich sonach für das Jahr 1004 
aus dem Verhiilmisst) der reinen Betrieliskosienpro Wagenkilometer zu den 

1 '3'6 

reinen Betriebseinnahmen pro Wagenkilometer mit , d. i. mit 587q* 

Während der Uebergangsjahre wird dieser GoSf&cient höher sein 
mUssen, da in dieser Zeit die Betriebskosten noch hohe sind. Namentlich 
im Jahre 1900 wird ein schlechter Coiffficient erzielt werden, weil in 
diesem Jahre die ungünstigen Momente des neuen Tarifes (geringere 
Einnahmen bei erhöhter Leistung) am schärfsten zutage treten, ohne 
dass dl^lben noch durch die Vortheile des elektrischen Betriebes 
ausgeglichen würden. 

Die nachfolgende Tabelle 32 zeigt meine Schätzang der reinen 
BetriebseoSfücienten und sonstigen Annahmen in den Uebergang^ahr«t 
1900 bis 1904. 
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Tabelle 32. 





Jahr 


km 
Geleise 


Wagen - 
km 
Mill. 


♦ T ilf^CM pro 

1 l-m 
^ (Jolcisc 


Betriebs- 
pro 
in Kremern 


Keiue Be- 
triebskosten 
pro 

\y agen-AMi 
in Kreuzern 


Keiner 
t'oefäcient 




1890 


16Ö 




13S.000 


28-4 






1900 


100 ■ 25-2 ' 


188.000 


26 


21-4 


82% 


1901 


250 1 80-5 


1 122.000 


25 


18-2 


73*-, 


1902 


290 




13LO0O 


i 24 


Vrr, 


65«/, 


1903 


332 


43*3 


181.000 


I 28-5 


14-4 


«1% 


1 1904 


342 


1 . 


1 130.000 j| 235 


1 1, -^0% 



Es Bei ansdrticklich bemerkt, dass diese Sohfttzuii<< auf der Voraus- 
setzang basiert, dass die einzelnen Strecken piu^rainingi mäß in Betrieb 
kommen und nieht dareh unvorhergesehene Hindemisse wesentliche 
Verschiebungen im Banprogramm eintreten. 

Aneh der reine BetriebscoSffieient wird gleich den reinen Betriebs- 
kosten mit füi'tschreitender Entwickclnng die Tendenz haben, sieh gttn- 
stiger zu gestalten. 

Sobald <lus Netx im Jahre 1004 im wesentlichen ausgebaut und 
stati(»näre Verbältnisse eingetreten sein werden, ist anzunehmen, dass 
die Einnahmen wieder annähernd proportional mit den Wagenkilometern 
steigen, d. h. die Einnahmen pro Wagenkilometer eonstant hlei))en oder 
sieh wenig vermindern werden. : Siehe die bezligiichen Verhältnisse bei 
der Hamburger Straßenhahn in den ,l:i!iren 1898 und 1899.) 

!>a sich nun — wie früher gezeigt — zu gleicher Zeit die lle- 
tru bskosten pro Wagenkilometer allmählich bis zu einer gewissen 
GrenZL' reducicien werden, 8o muss auch der BelriebscoeHicient sich 
vermindern, wetm aueli nieht in dem Maße, wie dies bei den reinen 
Betriebskosten der Fall ist, da erfahrungsgemäß die Zunahme der 
Wagenkilometer doch eine gröflere ist, als die der Einnahmen. 

Ich habe meinen Berechnungen in Tabelle 34, Gol. 12 und 17, 
die gewiss vorsichtige Annahme zngrundcgelegt, dass der reine Be- 
triebsco^ffieient innerhalb der Jahre 190t bis 1914 allmählich von 
58 Vo bis auf 55% berabgeht und dann auf dieser Hohe verbleibt. 



XI. Sonstige Betrielisausgaben. 

Wir wollen nun zar Berecbniing iler Übrigen Jahresaiisgaben 
Übergehen, aus welchen sich die Gesainnitkosteti jedes BetriebsjahreB 

zusaiumcnsct'/eti ts. S. 48\ 

Wälircinl die Si liätzung der Einnaliiiien und der directeii Iktriebs- 
kosten von den verst lniMU'nstrn. zum Tlicil«' schwierijr zu ln'n'phnenden 
Prämissen abhUnirt, untcrlic<rt die Hereelinunji,' der Übrigren Betriel».«!- 
aU8irabeti koiiH i lci Seliwierig;keit, sobald die Einnabnien und die IlidK' 
des Capitalrrt'nnlerni'<S('>; tV*Jtireste!lt J^ind. Ks siii l flies durchweg Ans 
graben. Aveldic iu * iiu ia bestiiimili/u. tlii its dnrrli dm I^an- und Heli-ich.s- 
verlrag. theils durch die Statuten der ( irsrllschatt und eudlieb durrh 
die Steuerfjesetv.»' t'estgeb'gtea Verhältnisse zu den iCiuuahnieu und zu 
dem Baucapitalo .stch<Mi. 

A. Bruttoabgabe an die Cieineiiide. 

Was KunUehst die Ab<<:aben an die Stadt^emeinde aus den 
Brattoeinnahnien anbelan^^t, so ist detvn Höhe in dem 22 des 
Bau- und Betriebsvertra^res bestimmt. Es sind laut diesem Vertrags- 
punkte tlir die Baujahre 1H99 bis VM-i fixe, steigende Abgaben fest- 
gesetzt, weldie iilr das Jahr: 



im* ü. aoü.üuü 

l'HHi „ 400.000 

lüui , r>5o.(u)(> 

1902 TDü.oOO 

1903 _ SOO.OüO }»etru-eii. 



Vuiu Jahre 1904 an sind die Abjjabcn nieht mehr fix, sondern 
dieselben berp<'bnen sich nach den durcbsehnittlicben, jälirlichen kilo- 
metriseheu iiruttoeinnaliüun. Dieselben betrafen bis zu 65.000 fl. pro 
Bahnkilometer (^^leich circa 2 Geleisckilometeru > 9 der Bruttoeiunabmen 
und es erhQht sich die Abgabe bei einer Steigernng bis zu Je 1000 fl. 
pro Bahnkilometer jährlich um je wobei als Maximum 15% 

festgesetzt ist. Nach diesem Schlassel sind die in der Tabelle 34, sub 
Col. 13 nnd 18, eingesetzten Ziffern fllr die Bruttoabgabe berechnet. 
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B. BeingeirinnbetheUignng der Oemeiad«* 
Derselbe % 22 bestimnit auch im Absätze 2 b die Abgaben an 
die Stadtgemeinde aas dem Ueberschasse über den 7%[gevL 
Reinertrag, welche erst vom Jahre 1904 an znr Geltung kommen 
können. Hinsiehtlieh dieses Paragraphen treten anch die Bestimmungen 
der Statuten sub § 34 in Kraft. 

Der Gemeinde gebtirt darnach die Hälfte des Ueberschnsses» welcher 
sich ergibt, wenn von den Bruttoeinnahmen die ^esammten Betriebs- 
kosten, ferner 5'* ,, Zinsen des unfretilj^ten Capitales, sowie 2"/;, des 
Anfanir^^capitnlrs in Abzug gehiaclit Avcrdcn. wobei die Gesellschaft be- 
rechti^rt ist, voilier ptwnijro Minderertrürre iVühorer Jahre bis zu 5"',, zu 
deeken. Als Betriebskosten werden hiebci außer den (lirtctcii Iktricbs- 
kosten, Steuern, Abgaben. Zinsen und Tilgungsbeträgen auch die Hinter- 
legungen in den Krneueruugsfond in Abzug gebracht, letztere — was 
fllr die Gesellschaft günstig ist — aiu Ii lür den Fat!, als der Fond 
nicht in der Höhe der jährlichen Dotation in Antspruch genouiuien werden 
wQrde. Es ist einlenchtend, dass die Reiugewinnbetheiligung der Commune 
in den späteren Jahren eher znr Geltung kommen kanu, da dann das 
Aetlencapitel in immer höherem MaHe getilgt sein wird. 

C. Ernenernngsfond. 

Es wurde bereits erwähnt» dass sowohl der Bau- und Betriebs- 
vertrag (im § 20), als auch die Statuten (im § 34) die jährliche Do- 
tierung eines Enit uerungsfondes vorsehreiben, was vollständig in 
Ordnung ist. Es kommen nämlich bei den StraÜenbahnen außer den 
normalen jährlichen Aufwendungm für die Erhaltung und Reparaturen 
des gesellschaftlichen Bestandes häufig, zumal in den späteren Jahren, 
unvorliergesrhene gröfiere Auslagen für Erneuerungen vor und es ist 
Pflicht einer gutv'n Vcrningensvorwaltnng. für solche aullerordentliche 
Erfordernisse einen Fmid anzulegen und jährlich zu dotieren, um den 
jäiirliehcn Reingewinn nach Möglichkeit zu stabilisieren. Es kiniute 
sonst leicht der Fall eintreten, dass namentlich in der ersten Zeit zu 
irroße Dividenden ausgeschüttet wUrdeu, während in anderen Jahren, 
iu denen sich bedeutende Erneuerungen als nöthig erweisen, nur ein 
geringer Gewinn vertheilt werden könnte. 

Erneuerungen erweisen sich bei elektrischen Bahnen in höherem 
Mafle erforderlich als bei Pferdebahnen, weil der mechanische Bahn- 
betrieb, verbunden mit den hohen Fahrgeschwindigkeiten, viel größere 
Anforderungen an das Geleise und an die Wagen stellt, als der ruhige, 
langsamere Pferdebetrieb. Diesem BedOrfnisse ist laut den Statuten der 
Bau- und Betriebs-Gesellsehaft in solider Weise Rechnung getragen, 
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indem die Be^timmnii^ getroffen ist, dass zam Zwecke von Erneuerungen 
ein besonderer Fond errichtet wird, fUr welchen jährlich ein solcher 
liotrag; je nach der Lebensdaner der einzelnen zu erneuernden Objecto 
reserviert werden musB, dass nach deren Verbrauch das Capital für 
ihre Wiederrrneueruu^ vorhanden ist. Laut den bczUprlichen Vertrags- 
punkten ist die naehgtehend<- ^normale tiebrau chsdauer'' der einzelnen 
Gruppen vorgesehrieben und es l)ereehnen sieh daraus auf Basis von 
3* V' 0 ^^-l"/:insnn^' folgi'ndo rcreentsätze ftlr die Jährliche Dotierung des 
Fonde-S und /war: 

1. Für «ieU'ise und >i liit iK nriU kieituug 20 Jahre (entsprechend 
eirca 3*4"' der l>ezri;u''li« Ii' ii lUu liwerle i; 

2. tUr <lif Mäste und Bett stiL'ungsdrähte 'A'i Jahre (entsprechend 
circa 2 'V' „ der hezU^;:liehen Buchwerte^; 

8. für ilie Dräiite der OberU'itungen ö Jahre entsprechend circa 
Id'Yo der bezüglichen Buchwerte); 

4. fllr das Straßenpilaster 12 Jahre (entsprechend circa 6'^^ der 
bezüglichen Buchwerte). 

Es ist im Vertrage und in den Statuten ein Emeuernngsfond bloß 
tlir die Geleise und elektrische Linienansrtlstnng Torgesehrieben, also 
nur für denjenigen Vermögensthcil (Gruppe I), welcher nach Concessions- 
ablauf kostenlos an die Gemeinde anheimi^llt; denn letztere hat ein 
Interesse daran, dass dieser Thoil, welcher später ihr gehört, gut instand 
gehalten und ihr in tadellosem Znstande ftbergehen wird. 

Für das rollende Material ist laut den Statuten eine Dotierung 
des ErneaerungsfoiiiU s nicht vorgeselieu und auch minder nothwendig, 
da der Wagenpark nicht kostenlos an die Conunune anlieinilallt, sondern 
von dieser abgelöst werden nniss und sich sodann der mehr oder minder 
gute ZnstJHid der Wagen in »lern SeliUtznng!<preise ausdruckt. 

bin iiirlit in der J^age, die InitT obigen Bestiiinimn^'i'n sich 
i'rgebeniien jiilirliclu'ii Dntntionen des Knu-uciuimsfondes gen;ui /u be- 
rechnen, da nnr niclit bekannt ist, nnt welchem \\ erte dii' biv.iigli( lien 
Vcrjnögensobjrett j. (zt zu Bueli steheu oder naei» Vollendung der Inve- 
Btitioneu ligiuiiicii werden. 

Schätzungsweise habe ich dieselben für das Jahr 11(04 mit 
500.000 fl. berechnet und es linden sich die bezüglichen Ziffern — 
welche mit Erweiterung des Netzes natürlich ansteigen — in der Ta- 
belle 34, snb Col. 22. 

Laut den Statuten ist eine Dotierung des Emeuerungsfondes erst 
vom Jahre 1904 ab vorgeschrieben und ich habe auch in den Be- 
reehnungen der Tabelle 34, Zeile 22, eine solche Dotierung fUr die 
Itoujahre 1900 bis 1903 nicht vorausgesetzt, da eine solche während 
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der Bauzeit thatsaehticli nicht erforderlieb erscheint Sollte indessen die 
Bau- nnd Betriebs-Gesellsehaft den Emeoerangsfond auch in den Bau- 
jahren dotieren, so würde dies die Erträgnisse der Jahre 1900 bis 1903 
geringer erscheinen lassen, als sie in Tabelle 34 ausgewiesen sind. 

In welcher Höhe der Ernenemugsfond in jedem Jahre fhatsächlieU 
in Anspruch genommen werden wird, lässt sich natürlich heute nicht 
hcuiessen. Es ist dies aber auch von minderer Wichtigkeit, da laut § 27 
des Bau- und Betriebsvertrages die eventuell nicht verbrauchtea und 
angesammelten Beträge aus den vcrechiedcnen Fonds auch bei vor- 
zeitiger Ablf^sung fuler bei ConeespinnFJiblaul' wnhe«3chr:inktes Eijrentlium 
der Gesellschaft bleiben und nieht an die Stadtiremeinde anheimfallen, 
wie dies z. B. bei iiianchen (jonccssionsvertiiigeii in anderen Städten 
der Fall ist. Ist also die Kenerviernng für den Erneiieruiigsfond liidier 
als das thatsäeliliehe Ert'urderui» beträgt, so wird dien allerdings dem 
vorllbergchendeu Aetiuiiär nicht angenehm sein, weil er dadurch hie 
und da niedrigere Dividenden ausgezahlt erhält; für den dauernden 
Acticnbesitzer involviert dies aber keinen Nachtheil, da er ja schlieOlieb 
den unverwendeten Theil des Fondes znrttekerhält und höhere Be- 
messungen des Erneuerungsfondes die Reingewinnbctheiligung der Com« 
mune schmälern. 

Ich bin der Ansicht, dass die vorgeschriebenen Reservierungen 
fttr den Erneuerungsfond für die erste Zeit eher s&u hoch, f^r die spä- 
teren Jahre — unter Bllehsicbtnafame auf den Altweit der außer Öe- 
brauch kommenden Materialien — zureichend bemessen siod. Allerdings 
muBS nochmals daran erinnert werden, dass das Geleisematerial durch 
den schweren, hohe AnforderuDgen stellenden Betrieb der e!( ktrischen 
Wagen stark hergenommen wird und ein amerikanischer Fatdimaun 
Higgins gibt in einem imi Street Railway Journal veröffentlichten 
Aufsätze vom 8. Mär/ r.nii» auf Hnind seiner Erfahrungen bei ameri- 
kanischen Stralienhalini 11 dii' ZitVern l'iir l'>rneu( ruiigen sdir lioch an, 
indem er (unter Zugrundelegung eines Verkehres von 16 Millionen Wagen- 
kik>iiiet< rn i 

für Erncueiung der (ieleise »^'35 kr. 

für ^ des ober- und umeririiisi lien Leitungsnetzes . 0'78 ,. 

für „ der Wagen 0-3 ^ 

für „ der M ageumotoren sammt Untergestellen . . 0*55 „ 
pro W agenkilometer berechnet; doch sind diese Ziffern fllr den vor- 
liegenden Fall entschieden zu hoch und nicht diroct anwendbar mit 
Rücksicht auf den Umstand, dass die Bau- und Betriebs-Gesellfichait 
sehr kräftige Schienenproiile zur Anwendung bringt, sowie deshalb, 
weil bei letzterer der Vorkehr cirea 50 Millionen Wagenkilometer beti^t, 
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während Ili^'^ins d:t!^ l'x i spiel bloU aut' viwa Verkehr von 16 Millioaen 
Wa^enkilotm ter basiert. 

Hinsirlitlich ander»'!* I'»nlnicn sei erwähnt, il;i>s dir grulic l'x ilintT 
Strali» nlt:ilin, widche hi-ut*- ihk-Ii zum ^riUlt rcn 'riicilc I'tt rdi lH irit li 
In-sitzt, srit laii^'crer Zeit u!lj;ilirli< h 000. 000 Mark an Kriicumiiiirs 
fond hiuu liefjt, von dem sie z. IJ. IH'.'l» 558.000 Mark tlialsächlit h in 
Au.sprueh «reuuuiincn hat. Ob die Stutute u dieser Babu fttr elektrischen 
Betrieb größere lleBervieraDgen vorschreiben, ist mir nicht bekannt. Die 
<iroße Leipziger Straßenbahn hat 18d9 dem Erneuernn^s- 

fondc 426,000 Mark 

die Hamburger StraDenbahn i welche einen großen Reserve- 
fond besitzt) 125.000 - 

die Bndapcster Stadtbahn 60.000 H. 

zugewiesen, während aus dem Heeliensehaftsberielite der Bodapester 
Straßenbahn pro 1809 nieht ersichtlich ist, »b dieselbe einen Ernenernngs- 
fond dotiert. 

B. ObUgatiousdienst. 

llinsiehtlich der ftir die Verstinsang und Tilj;iinj; der Obli- 
gationen jährlich erwachsenden Ausgaben ist nur so viel zu erwähnen, 
dass die dtesbezüglichen Ziifem in der Tabelle 34, Col 10 und 20, zu- 
folge den statutarischen Bestimmungen derart berechnet sind, dass die 
Obligationen mit 47oiger Verzinsung ausgestattet und mit 1037o rück- 
zahlbar sind, ferner dass die Tilgung aller, wann immer zo emittierenden 
Obligationen bis Ende 1025 zu erfolgen hat. 

Fttr den Fall der vorzeitigen Betriebstlbernabme seitens der Com- 
mune (1014 oder 1920) hat letztere die direete Ueberwcisung der 
jährlich entfallcndeu Quote an die Obligationäre aus der Ablösungs- 
rente — soweit dieselbe fttr den Obligationsdienst eben aasreicbt — 
auf sich genommen. 

Soweit ich informiert bin, ist es beabsichtigt, vorerst Obligationen 
fttr 15 Millionen Gulden auszugeben, mit deren Verzinsung im Jahre 1901 
and mit deren Tilgung im Jahre, 1902 begonnen werden soll. 

Ich hübe diese Voraussetzung auch in der Tabelle 84, Cid. 19 
und 20, zugrunde ^ele;:t und ferner angenommen, dass dem fortlaufenden 
Capitalsbedarf entsprccliend weitere 5 Millioiu n im Jahre 1904 uud 
die restlichen 5 Millionen im Jahn» 1909 emittiert werden, wobei die 
Tilguncr ^^tets bis '/um Jahre litiiT) erfolgt. Es ist niiiglich. dass man 
von der Ijnission dt-r letzten 5 Milliuiun vor dem Jahre 1914 abseilen 
wird, l'alls die ..t:'ell)en ' Linien lan-sanier ausgeluuit werden sollten» 
als dem Programme entspricht, oder falls aus dem Erneuerungslood 
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grOfiere Summen einstweileo fttt den Ban Terwendet werden konnten, 
oder endlich, falls nuin schwebende Schulden mit Rücksicht nnf die 
eventuelle vorzeitige Ablösung im Jahre 1914 vorziehen sollte. 

Mafigebend wird hiebei die Rttcksiehtnahme auf den Umstand 
sein, dass die Jahre 1910 bis 1918. welche dem ersten AblUsangstennine 
1914 vorangehen und deren Durebschnittsertrag die AblOsnngsrente 
bestimmt (§ 23 des Bau- und Betriebsvertrages), im Ertrag mügliehst 
hoch gehalten werden mttssen. Da non fBr die Bestimmung der Ab< 
lösungsrente die Abgaben vom Bratto* und Reinertrag an die Commune, 
sowie die Steuer Abzugsposten bei der Reingcwinnlierochnang fdr die 
Rente bilden, so wird man trachten mtissen, die beiden letztjrenannten 
Posten möglichst niedrig^ zu gestalten. Hiebei ist zu berücksieliti^en, 
diiss die Verzinsung; und Tilgung;; der r)Mi;^^ationen eine Abzugspost vor 
der Koiiiirpwiiinbt'thfiliguni; der Conimmio Vnlden. somit die letztere 
scbmiilt rii was l'iir sehwebende Sehuldeu nicht zutrifft ', während an- 
derseits bei Wahl von Ohlisritioneu die Steuerbcuiessuug eine höhere 
ist, als bei schwebenden Schulden. 

E. Aetieutilguns. 

Für die Tilgung; des Aetieneapitals, welche bis zum Knde 
des Jalui > Ut25 ertblgt sein muss, ist der von der Regierung genehmigte 
Tiigungsplan matigebend. 

Nach meinen Informationen soll im Jahre VJO'd mit der Aetien- 
tilgung begonnen werden und es ist beabsiiditigt — gleiehwie «lies 
bei der Tüiruni,' der alten Traiuwa} acticii der Fall war — anfangs 
weniger und in den spati icn Jahren mehr zu tilgen, was ja mit Ktlek- 
siclit auf den Uni8tan<l, als die Erträgnisse mit den Jahren wachsen 
und weil später immer weniger zu verzinsen ist, vollkommen berechtigt 
erscheint. 

Da ich den Tilgungsplan der Aclien \on der ßan- und Hetriebs- 
Gcsellsehaft leider nicht erhalten konnte, habe ich einen solchen selbst 
berechnet i siehe Tabelle 34. Zeile 21 und ist es mir nicht bckaunt, 
ob der definitive Tügungsplan antauglich eine höhere oder geringere 
Verlosung annimmt, als der von mir entw^orfene. 

Bei Wahl eines andern 'ril-iiurrvplanes würden sich die l'ruage 
der einzchicn Jahre gegeneinander \ ersehiclicii, uhuc uatilrlieh am 
Wesen der Berechnung etwas zu ändern. Dem seinerzeit für die alten 
Tramwajactien berechneten Tilgungsplan war für den Anfang eine 
minimale Verlosung zugrunde gelegt, indem im ersten Jahre bloß ßO Actien 
von insgesammt 28.125 Stttclc zur Tilgung gelangten. 

Oolwiff. Wtenur Bau- und lI«tri«be;(<9eUseh*ft. ' 
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F. Stenern. 

Die letzte AuB^tix [M»8t bildeo die staatlichen Ste uern sammt 
Znseblägen, welche Dach dem Personal-Btenergesetze rom Jalire 1896 
nach der Höbe des Jahres^RdogewiDnes berecbnei werden. 

Dieselben betragen bei einem Reingewinne bis zn 107« flammt 
den Landes- nnd Commnnalzuschlägen ftlr Actien-GescUschaften in Wien 
circa U% und sind in der Tabelle 34, sub Gol. 23 in dieser Höhe be- 
rechnet. Als stenerpflichtig sind biebei anfier dem aasgewiesenen Ueber- 
schnss zwisclien <Icn gMammtcn ISinnaliiiien und Ani^^ahen noch die 
Betra^re itlr Verzinsun»; un<l Til^'^ang der Obligationen, l'ör Steuer, sowie 
fttr die Tilgung des Aetieiicapitals anj^enoinmcn, während die Dotation 
des Erneuernn^'sfondes als Ahzufrspost l»ei der Steuer^ereclinung an- 
gesehen ist. Der alllVillipe. unverwetulrtf Krneuerun«rtJtond würde iinttir- 
lieh (M>i d<-r seinerzeit igen Verthciluug der Versteuerung zu unter- 
werfen sein. 

Icli «'rwiiliut' hiehei, dass es naeh dm inii juristischer Seile 
gewordenen Aufklärungen nieht sicher ist, oit die IJeträge flir Actien- 
tilgung steuerpflichtig sind, somU rn <hiss dieshezUglich die principielle 
Entscheidung des Ycrwaltungsgcrichtshofes noch aussteht. Ich habe 
Yorsiehtsiialber den ungünstigeren Fall angenommen, was nach den 
bösen Erfahrungen, welche die Bau- nnd Betriebs^Gesellschaft bisher 
in Stenersachen gemaclit hat, Terzeihlich erscheint 

Im Falte einer günstigen Entscheidung würde sieb die jährliche 
Stenerleistung im Durchschnitt um circa 160.000 fi vermindern. Im 
Wesen ändert sieb tibrigens hierdurch ftlr den dauernden Actionär 
nicht so vii'l, denn wenn die jährliche Actientilgung Im steuert wird, 80 
ist das bei vorzeitiger Ahliisung od<'r heim Conc^'ssionsahlauf den Ac- 
tionären verbleiliendc Capital von circa 14 bis 19 Millionen (lulden 
steuerfrei, während letzteres unigekelirt liei der seinerzeitigen Vertheilung 
der V^Tsteiieriniir initiM*li( uen würde, wenn die jiiltrlirlicn 'I'ilgnngsqiioten 
als A li/iii:sp(»si zugelii^scn werden: es hnnth'lt sich r im wesciitlielien 
um d'iv Stenn- voni T MtVcrenzbetrag zw i-rlirn dt-nj Nominal-Actieneapital 
und (Irn hei tkv si im izeitigen Betrielisalil.isiin^r vorhandenen Barmitteln, 
d. i. von () his 11 ^lillioncn Guldri), M»nic darum, oh der Actionar 
um Anfaug i>der später mehr, heziehungisweise weniger erhält 
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Die Gcnieiiuic hat laut § 2,; des Bau- und Betriel>sveitragcs das 
Kceht, dcu Betrieb der Straßenbahnen schon vor dem Ablauf der Con- 
cessioQ und zwar bereits am 1. Jänner 1914 oder am 1. Jänner 1920 
zu übernehmen. Sie hat in jedem dieser beiden Fälle der Gesellscbafl 
sowohl eine jährliche AblOsnngsrente bis zum Goncessionsende zu be- 
zahlen, als auch eine gemäß versehiedenen Vertragspunkten zu be- 
rechnende Barentschädignng zu leisten. 

Die Höhe der jährlichen AblOsungsrente bestimmt sich ans 
dem durchschnittlichen Reinertrsg der vier, dem Ablösung^jahre voran- 
gehenden Betriebfgahre, gekürzt um die Zinsen der von der Gemeinde 
sofort zu bezahlenden Ablösungssumme. Hiebei werden die Zinsen nach 
<leni Zinsfnfie der zuletzt von der Gemeinde ausgegebenen städtischen 
Obligationen berechnet. 

Als Beingewinn gilt hiebei die Differenz zwischen den reinen 
Betriebseinnahmen und den Betriebsausgaben, welch letztere aus den 
reinen Betrie))gk()»t('n, den Abgaben an die Gemeinde, den Stenern 
und den Tantiemen ))estehen. 

Die von der Gemeinde sofort bar zu bezahlende Ablösungssumme 
setzt sieh aus folgenden Factoren zusammen: 

1. Aus dem Tilgnni^sbeitrag^ der Herstellungskosten des Bahn- 
körpers sammt der elektrischen Ausrtlstung derjenigen Linien, welche 
programnigcmäß oder durch Verschulden der Oemeiiide später als am 
1. Jannor 1904 in Betrieb kommen (laut Al)s. 11). 

2. Aus der Ablösung der zum Betrirh drr Jialin gehörigen Mo- 
bilieu, alsd iii.sbesondere des Wagenjjarkrs, welche 0))jecte die (iemeinde 
laut sj 21 und 25 auf Grund eiuer Schülzuiig iilit riielimeu muss. 

8. Aus den Immobilien, namentlich Kcmisen, %selche die Gemeinde 
zu Ubcruehijien nicht gezwungen ist, aber wohl voraussichtlich laut 
Schätzung ttbeniehmen wird. 

Es sollen nunmehr die Ergebnisse der beiden Ablösungen Ziffer- 
mäßig berechnet werden: 

7* 



Digrtized by Google 



100 



1. Al»!r»su n^,' im .hilire 
ui ]'f < l i iiMii u 11 2: der jahrÜchtii Hcntf: Aut"(iniii(l »it-r hi/Ali:- 
liflicn ZilTmi iu »kr TuIhüc ;ii Ix i» rlim-t sich der durelisrhnittiiilie 
Kt iiuitiu^' der vier, dem Aliliisuiiü'steniüue voranfjehcnden .I.iliie 10 10 



bis inil. 191;i mit 4,2.".<>.0(Xt Ii. 

Hiervon mUssen die mit 4% ^ui^^enommenen Zinsen der 

von der Gemeinde bar zu entrichtenden AblOsungssnmme, 

welche laut der nntcustchendcn Berechnung 15*8 Millionen 

Golden beträgt, in Abzug gebracht weiden, das si nd . 630.000 „ 

Die Ton der Gemeinde zu bezahlende Rente beträgt somit <$,620.000 fl. 

Wird bienron die Steuer mit , • - . 580.000 „ 



in Abzug gebracht, so verbleibt als reine Jahresrente . 3,040.000 fl. 
welche — nach Abzug der dann geringen Verwaltuiigskosten — fikr die 
Verzinsung und Tilgung der Obligationen oder Aetien zn dienen hat. 

6: Vorhandener Barbetrug: Die Geselljjiehaft erhiih von der 
Commune: 

1. Einen Tilgnngsbeitrag fllr die nach 1904 angeschaiften Geleise, welcher 

sich Ende 1914 mit 1,700.000 fl. 

berechnet 

2. Für Ablösung des Wagenparkes, der laut Tabelle 34r, 
Col. 8, mit 12'8 Millionen Calden zn Buch steht, den 
Sehätzwert, welcher mit 557o augenommen werden 

kann, das ist . . • 7,000.000 „ 

3. Es M'j ferner voransp'setzt, dass die Gemeinde alle Im- 
ni(d)ilien und Gründe der (Seseilsebat't Übernimmt. Der 
Ituehw»>rt derselben beträ^'t laut Tabelle 34. C'ol. 1, 
ft-r. Millionen Gulden und mau kann den Sehäfzwert 
mit Rücksicht uul" die Striirennm' der C-rimdpreise 
mit 110". annehmen; demuach erhält die Gesellschaft 

für Immobilien 7,Dhui(io 

Zusammen . . . lö,8U0.0ü0 fl. 

Hierzu kuiiiiiicu : 

4. Die Barmittel, welche Bich hauptsächlich aus dem 
uuverwendeten Erneuerangsfond (nach Steuerabzug) 

und dem Reservefond ergeben, geschätzt auf . . . 1,500.000 „ 
Ferner: 

d. Die nach der AnfstelluDg in Tabelle 34, Col. 11, aus 

dem Erlös der Obligationen noch unverwendeten . . 1,700.000 ^ 

£3 berechnen sich somit die vorhandenen Barmittet 

Ende 1918 mit 19,000.000 fl. 
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II. Ablö-^un^' im Jahre 1920: 

n> Auf der ^^kitlifii (Trumilage wie für das Jahr 1914 ergibt 
sich (kr jUlirlidie DnrcbBchnittsreinertrag der vier vorangehenden 

Jahre 191(1 bis iuelusive VJ\9 mit 4,81Ü.0U0 Ü. 

Werden hiervon 4% von der Ahlösungssuiume per 

15,500.000 ti., das sind . 620.000 „ 

in Abzug gebracht, so verbleiben der Gegellsehaft als 

jahrliehe Rente seitens der Gomoiane 4,190.000 fl. 

Zieht man hiervon die Steuer mit . 670.000 „ 

ab, so vorbleiben der GesellschafI; 3,520.000 fl. 

als jährlich verfügbare Rente für den Aetien* nnd Obligationsdienst 
der Jahre 1920 bis inclnsive 1925, wovon blo6 die geringen Yerwaltungs- 
kosten in Abzug kommen. 

b) Die Ablösungssumme beziffert sich, ebenso wie fttr das 
Jahr 1914 gerechnet, wie folgt: 

1. Tilgungsbeitrag für den seit 1904 angeschaffiten Bahn> 

körper 1,400.000 fl. 

2. Wagenpark: Buchwert 14,600.000 fl., Schätzwert 45 7« 

hiervon, d. i 6,600.000 „ 

3. Immobilien: Buchwert 6,800.000 fl., Schätzwert 1107« 

hiervon, d. i . 7,500.000 „ 

Zusammen . . . 15,500.000 fl. 

4. UD^ t'l wendeter Erneuerungsfond (nach Steuerabzug) 

und Kcservelbnd . 1,400.000 „ 

^uinme . . . 16,900.000 fl. 

5. Werden hiervon die laut Tabelle 34, Coloune 11, am 
Endo des Jahres 1919 vorhandenen schwebenden 

Schulden per 400.000 „ 

in Ab7.u<^ ^rcbracht, so vorbleibt der tiesellschal't eine 

Barsuinnie von 16,500.000 fl. 

Die vorhandene Harsuninie wird, da die jährlichen Tilgungs- 
beträ^rc aln steuerpfliclitig angenoninu ii wurden, steuerfrei erfolgen, da 
sie die Hrdie des ur>|u lini^liflicii Acticucaj)itals nicht übersteiget. 

Die Barsunuiie kauu nutUriich auf verschiedcue Art \ervvcrtet 
werden; entweder in Form einer gleichmäßigen Auftheilung auf die 
Besitzer der Actien und Gennsscheine oder durch eine sofortige Rück- 
zahlung aller noch ungetilgten Obligationen, was laut den Statuten 
jederzeit erlaubt ist 

Ich habe vorausgesetzt, dass die letztere Form gewühlt wird. Es 
kämen sonach bei der Abl&sung im Jahre 1914 aus den verfltgbaren 
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Barnnttelii von 19 Millionen GuUlen die nwU un|?clilgtt'u Oliligationen 
per 16-3 Milliunen Guldea uiit 103% zur Rückzahlung, wonach ein 
Capital von 2'2 Millionen Onlden zur gleichmiOigen Yertheilnng an die 
Actien- nnd GennMcbeinbeaitzer erübrigt, d. i. 13 II. pro Stttek oder 
circa 9% des Nominal- Actiencapttals. 

Im Falle der Betriebsabtösung im Jahre 1920 erübrigt in gleicher 
Weise nach sofortiger Tilgung der noch nicht aasgelosten Obligationen 
per 9 Millionen Gulden ein Betrag von 7*2 Millionen Gulden, d. i. von 
43 II. pro Actte oder Genusschein 29Vo vom eingezahlten 
Actieiieapital). 



Ks liegt nahe, die Frage einer Erört' in- zu untriziplicn. ob die 
Stadtgemeinde sich zu einer vorzeitigen BetriebsQbernahme im Jahre 
1914 oder 1920 entschließen wird. Vom Standpunkte des KrtrUgnisses 
betrachtet, ist hierfür invofi^rn Veranlassung vfirhan<len, al^^ die Conimune 
Steucrl»ctreiung genielit und bierdun'li eim n lii.lieren Ertrag i rzicleii 
kann, aln dies der Hau- und lietriebg-^iesi Uscliatt inr»glieh int, Keclnu t 
man die reinen Kinnalinien, die reinen Hetriehskosten und die I>iitiL- 
ritng des Erneuerungstbndes Air den liahnkörper beim Betriibc diircli 
die Commune in gleicher Hnlir wie beim Hefritbe durch die Bau- und 
Betriebs-Gesellsehaft, iiuiiint man ferner im ersteren Falle noch eine 
Dotierung des Erneuerungslbudes fllr den Wagenpark mit 3" ,, des 
Uebernabmscapitals an und legt eine 5% Verzinsung und Tilgung 
der von der Commune zu bezahlenden Abtösungssnmme zugrunde, so 
wflrde die Commune in den Jahren 1914 bis inclusive 1925 nach Ab* 
sng der jährliehen AblOsnngsrente im Eigenbotrlebe einen Gesammt- 
ttberschnsB von 28*8 Millionen Gulden erzielen, während sio bei Ver* 
zichtleistnng aif ihr vorzeitiges Abtösnngsreeht in der gleichen Zeit 
an Bruttoabgaben, Reingewinnbetbeiligung und Differenz in den Com- 
munalsteuerzuschlägen einen Gesammtbrfrnp: von 24 Millionen Gulden 
von der Bau- und Betriebs-Gcsellsehaft erhalten würde, so das>< ^ieh 
nir die Commune zu Gunsten der früheren Ablösung im Jahre 1914 
eine Differenz von 4*8 Millionen Gulden ergäbe. 

Diese Differenz reduciort sich aber auf 3*4 Millionen (iulden od( r 
auf durchschnittlich 2Sii.üOU fl. pro Jahr, wenn man berücksichtigt, 
dass die Commune im Jahre 1925 an Rarablösung einen \\n\ 1*4 Mil- 
lionen (iiilden geringeren Betrag zu bezahlen hätte, als im Jahre 11)14. 

Für die zweite vorzeitige Ablösung im Jahre 1920 — wo die von 
der Commune zu bezablende Heute bereits größer ist als 1914 — ergibt 
sieh bei gleicher Rechnung, dass der Uebersehnss bei eigenem Betriebe 
dnrch die Commune ungefähr gleich ist den Abgaben, welche sie von 
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der Gesellschatt erlialtcn wHnU', wenn letztere bis 1925 betreiben 
könnte. Doch spricht gegen die Ablösung im Jahre 1920, dass die 
Commune zu dieser Zeit um 1*1 Million Gulden mehr an Abldsong zu 
Kahlen hätte, als 1925. 

Wie aus diesen Erwägungen herroigeht, sind keine zwingenden 
Grttnde fUr oder gegen die vorzeitige Ablesung vorhanden und werden 
die zu jener Zeit obwaltenden Geldverhältnisse der Commune jedenfalls 
von großem Einfluss auf die seinerzeitige Entscheidung sein. (Üegen 
<Iie vorzeitige Ablösung dUrAe der Umstand sprechen, dass im Jahre 
1914 ein ziemlich beträchtlicher Emeuerangsfond angesammelt sein 
wird, da in der ersten Zeit weniger Erneuerungen niHhig sind, als 
später. Wenn nun die Commune vnr7.eitiir nblopt. so verbleibt d(M* unvor- 
wendete Fond fb r Gesellschaft und die (ienieindt' muss ant eigene 
Rechnung die Erneuerungen vornehmen. \v;ilH-en<l sonst die Gesellschaft 
gerade in der zweiten Hälfte der concesBiouHinäiUgen lietriebszeit ziem- 
lich viel zu erneuern hätte. 
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XIII. Concessionsablauf im Jahre 1925. 

Mit Ende des Jahres 1925 flbergeht das Betriebsreeht der 
StraOenbahneD, ferner der Babnk5rper nnd dessen elektriache Aus- 
rüstung uneDtgeltlich an die Gemeinde. Die Geseltsehaft erbalt jedoch 
von der Gemeinde eine Abldsungssnmme^ welcbe sich wie folgt be- 
reebnet: 

1. Tilgungsbetrag fUr die nach dem Jahre 1904 hergestellten Bahn- 
strecken circa 800.000 fl. 

2. Ablösung' des Wa^^ciiparkes laut Schätzung: Bneb- 
wert 16,000.000 fl., Scliätz wert mit 357« angenommen, 

d. i 5,600.000 „ 

3. liiimobilicn: Rucliwirt 7,000.000 fl., fcwhätzwert mit 

115 '/o angenommen, «Li 8,000.000 ^ 

Zusammen . . . 14,400.000 fl. 

Hit i/ii ktimint: 

4. Uuverweudeter Erueucruuijsfoud und Keservelund c irca 1,600.000 „ 

Summa . . . 16,000.000 fl. 
Werden hiervon die schwebendin Schulden, welche 

Ende JU25 laut Tabelle 34, Coloune 11 .... . . 2.000.000 „ 

lietrag;cii, in Abzug gebracht, so ergibt sich der steuer- 
freie liarcrlös der Ocsell'^cliaft mit 14,000.000 fl. 

80 dass nul jcdeü (Jcuusscheiu ein Betrag von 84 fl. = 56% des 
Komiualwcncij entfällt. 
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XIV. Rentabilitätsberechnung der Bau- und Betriebs- 
gesellschaft. 

In der beigelegten Tabelle 34 sind alle ftlr die Rentabilität 
des Unternehmens maßgebenden Zahlen ttbcrsichtlicb zusammengestellt 
Der Inhalt dieser Tabelle bedarf kaum einer weiteren Erklärung, zamal 

da die Voraussetzunj2:en, welclie den einzelnen Bere^Minungen zugrunde 
gelegt sind, im \ tirlKrixelu udeu detailliert besprochen wiirflen. 

Znr Zeile 11 der Tabelle sei bemerkt, dass die Ziifern dieser 
Colonne tlieils Barmittel bedeuten, die aU8 denfi Sp( < inlrcscrvcfond 
(im Jabio V.H)0) oder aus dem iiorh nicht verwendeten Erlöse t\vv 
Obligati(men stammen, thoils srhw eliunde SchnUlen. welche in den 
U.'tzteii Jahren vor Abhiul' der Coni ession iiiUhig wertlen. insoweit nicht 
genügende Barmittel ans dem Kmeiierungs- oder Reser\ etonde zur Ver- 
fiignnir stehen. Die Acti\-. reypective l'assiv-Zinsea aus den Beträgen 
sub Tost 1 1 sind in Post 15 enthalten, wahrend die Zinsen aus den 
Terschiedeneu Fonds diesen selbst zugeschlagen sind. 

Hinsiehtlich der Auttheilnng des nach der Reiugewinnbetheiligung 
der Commune Terbleibenden Ueberschusses auf die ungetilgten und ge- 
tilgten Aciien (Genusscheine), femer anf den Reservefond und die Tan- 
tiemen gilt laut den Statuten die Bestimmung, dass zunächst 5Vo ^1<^ 
Dividende fttr die ungetilgten Äctien entfiilU, vom Reste b% dem 
Reservefonde, sowie bis zu 10 7o Tantieme an den Verwaltungsrath 
und bis zu an die Bediensteten vertheilt wird, während der Übrig- 
bleibende Theil — 11 r welchen die ungetilgten und getilgten Aetien 
gleichen Ansf^rneh besitzen — nach dem Ermessen der GcneralTersamm- 
Inng verwendet wird. 

Aus den Zeilen 2(j bis :\] sind die Ertragverhältnisse tlir den 
Fall ersichtlich, dass die üan- nnd r>etriel)s-GeselIscli;il't \nii zum Con- 
cession.sjibluuf den Betrieb fuhrt, wälirend in den Zeilen .V2 bis lU, 
beziehungsweise 35 Ins ;;7 die Erträirnisst^ (iar^^'estellt sind, welche sich 
ergeben, falls die ( nmmuue den Betrieb im Jahre llti4j beziehungs- 
weise 1920 übernimmt. 
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Man ersieht aus Acr Zeile -7, «lass da« Jalir VMHi voi aiiPHiohtlich 
srhr uuj^Unstif; sein winl.'t Donn <-s sti licii nirlit nur (k'ii dun li den 
neuen Tarif ;reB«*liuiak'iicu Kinualimen in üiesnn Jahre keiüe \vi'Kent- 
lieheu Melueinuahmen aus neuen oder elektrisierten Linien frej^entiber, 
sondera e» haben sieb «veb die Zinsen aus dem .Special-Keservet'oude 
— welcher inzwischen darcb Bezahlung von Banrechnnngen kleiner 
geworden ist — seit 1899 vermindert, and es sind auch die Brattoabgaben 
an die Commune gestiegen. Anderseits können sich anch die reinen 
Betriebskosten noch nicht vermindern, da nach wie vor znm groOen 
Theil mit Pferden oder gemischt gefahren wird, also der elektrische 
Betrieb sich noch nieht entfalten kann; im Gegentheil müssen sich die 
Betriebskosten durch Zunahme der Wagenkilometer mgnv vcrinelirt haben. 

Die tollenden Haujahn? werden f^Hnsti<;er sein, da die Einnahmen 
sich bedeute 11(1 steigern, die Betriebskosten durch die zunehmende Elek- 
trisierung sieh vermindern und die fixen Lasten (Tilfjun^?, Conimunal- 
abpiben) in den ersten Jahren noeh relativ ircring sind, indem mit der 
Tilgung des ( aiiitalnä erf^t allniälilirli liegonnen werden s()ll. Vom Jahre 
1904 angetaneren wird sieli der l'xtrii b wohl «ehr <:linstig gestalten, 
aber zu glei« 1km- Zeit beginnen auch die starken I5ehistungen durch die 
erhöhten ("onununalabgaben. durch den ()l)iigatio«!sdieust, die verstärkte 
Actientilgung und durch die Dotierung des Erneueruugsfoudes. 

Das Betriebscrgcbuis der Gesellschaft drückt sich, je nach 
dem Zeitpunkte, zn welchem die Commune den Betrieb ttbernimmt, in den 
naehstehenden Ziffern aus: 

a) Vorzeitige Betriebsablösong im Jahre 1914: 
Durchschnittliche Verzinsung des ungetilgten Capitals .... 6'S7o 

„ „ <ier (ienusscheine ..... 2'67o 

Vertheilbare Barmittel im Jahre 1914 pro Actie oder 

Genussehein 18' — fl. 

d. i. = 97o des Nominalwertes einer Actie. 

h) Vorzeitige Ik-lriebsabliisuu-^; im Jahre 1920; 

Durchseiimttliche Verzinsung des uniretilgten Capitals , , . 6*757o 

der GtMniss( heine 

Vertheilbare Barniittel im Jahre pro Actie oder 

(Jenusschein 4'fi' — Ii. 

d. i. — 2*J'yy des Nominalwertes. 

') Der Ertrag de» Jahre» 1900 wird »ich umso j^iiiistitrt'r, bczw. ungilustifjer 
^rcstriltni. ]< im hri twp, weniger Linien heuer noch elektrisiert und neu erliffioet 

werden künneu. 
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c) Betrieb bis zum Cüik cssionsabiuut im Jahre 1925: 

Durcbscbnittliche Verzinsung des imiretili^ten Capitals . , . 5 5 '/o 

„ der «ieiiussclieine l'5"'o 

Verbleibendle liariiiittel im Jahre 1925 pro (.enuübcUeiu 84* — fl. 
d. i. 567o des Nominalwertes. 

Hi('])ei werden in allen drei iulien die Actien und 
Obli^jationen aus dem Betriebe zurückgezahlt, und zwar 
ersterc zum Nennbetrag, letztere mit 10:3"/„. 

Es dürfte schließlich von Interesse sein, aus der nachstehenden 
Tabelle 33 zu ersehen, in welcher Weise sich in der Betriebszeit 
1900 bis 1025 die Total-Einnahmeii dnrchichnittlieh auf die 
einzelnen Ausgabe- und Gewinnposten Tertheilen. 



Tabelle U, 



1 


Keine Betriebskosten 






2 




10-20" „ 




3 




O-060/o 


« 


4 




••65% 




5 




7-10", 


X 


6 




«•60",„ 


< 


7 




8-40% 




8 








9 




«•75« „ 




10 


Krtrag der Genuss-Scheine 


0-71 "'„ 




11 




0-11% 




12 




0-33^ 






Total-EiQuabuie , . . 


loooo'Vu 



EfJ werden demnach von den Gesammteinnahmen im Mittel »G oVo 
für direete Bctricbfikd.sten verbraucht, 3-4:7o gehören fUr Erneueriiii2:on 
oder wertlen — insoweit sie dafür nicht verweml« t werden — in dem 
Erneuerungsfond aufgespeichert, die Commune erhält an Abgaben 
10-26Vo, die Steuern erfordern 4-597o, 17-35<yo dienen ftlr den Obliga- 
tionendienst und die Actientilgung, während 7'9"/^ als Gewinn zur 
Vertbeilnng erübrigen. 



Digrtized by Google 



XV. Sclilu88betrachtung, 



Es ist so viel darlibcr geschrieben wurdeu, ob der \ ci tra- iui 
die Commane oder fUr die Actionäre gSnstiger ist, ob die ganze Trans- 
action gut oder schlecht fkir die Bau- nod Üetriebs-Gesellschaft genannt 
werden kann, dass ich es — obwohl ich mir dabei bewnsit bin, ans 
dem rein sachliclien Rahmen herauszutreten — nicht unterlassen möchte, 
einige Worte darüber zn sagen. 

Selten wohl dürften bei einem großen Geschäfte innerhalb relativ 
kurzer Zeit die Ansichten tlber die Qualität einer Transaetion so sehr 
gewechselt haben wie bei dem in Rede stehenden Unternehmen; 
während anfangs das Geschäft als ein ungemein günstiges betrachtet 
wurde, kannte der Pessimismus später keine Grenze. 

Es ist sehr sehwor, ein Geschäft als „gut** oder „schleehf* zu 
bezeiehnen, da dies ganz davon abhängt, welche Anspräche der eine 
oder der andere Capitalist an die Ver/insnngshöhe und an die Sicber- 
lieit der Papiere zu stellen gewohnt ist 

Wenn die von mir berechneten Dividenden von der Gcsellscbaft 
thatsäeltlicli bezalilt werden, so ist die Verzinsung — auf l^asis des 
X(»niiHaica|iitaIs berecbnet — eine jrnte zn nennen und ein nicht alizn 
unbesebeidener Capitalist kann mit dersJelbcn wold zufrieden sein. 
Anders lie.i^t die Frajire, ob die Transaetion eine ^iiic war, wenn man 
die^:elbo von dem ('.e!^i<'litf])nnkte der l)isberigen Dividenden der Wiener 
Tram\vav-*ieNills( lialt beurtbeilen s^oü. Die Wiener Tramwav zablte in 
den Jabren lbl»l bis 1898 eine Dividende von 8%, 10%, 97„, 7i',7o, 
ß'/Z/o und die Aetien standen demgemäli in den letzten Jahren aulier- 
ordcntlieii boeb. 

Indem die Firma »Sienu n^« i^- Halske in da;« Uescliäft eintrat und 
die vcrmitti lndc Wnllt» /wisi ln ii der alten 'l'rannvay-Oesellscbaft und 
der Conmiuiie Wien ubcrnabni, war sie stillsclnveii^ead die VerpHiehtung 
cinge^jaugen, das Gcscbiift so ^Uusti^; als möglich für die Actionäre 
abzuschließen, d. h. den lctztjäln-ig:en Dividend«! und Aetiencoursen 
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halbwegs Rechnnng zn tragen, eine umso ernstere Mission, als dieselbe 
einzig nnd allein auf dem Vertrauen basierte, das man der genannten 
Firma und dem mit ihr lüerten grofien Bankinstitute entgegenbrachte. Die 
Ooncessionswerberin hatte also die Verpflichtung Übernommen, den Vertrag 

so zu gestalten, dass die letzten Dividenden der Tramway aucli für die 
Zukunft annUhornd gewährleistet erschienen, oder sie musste — falls ihr 
dies unmöglich war — anlRsslich der Li(]uidations-Generaiversan»niluugder 
alten Tramway den Aetionären die VorzHcre und Naclitbcilc drs Vertrnges 
erläutern. Walii scheiulich iiätten auch dann die Actiouäre zugc!<tiiiiuit, tlieilß 
aus Optiniisnius, theüs in der Erwägung, da^s ein anderer auch nicht mehr 
durchsetzen würde, als dio Finna Siemens Halfke. Letztere aber hätte 
sieh dadurch den von muachi n Seiten erhobenen Vorwurf erspart, dass 
sie ihrem Unternehmergewinn zuliebe bei m.anclicii l'unkteu des Ver- 
trages zu leicht nachgegeben habe. 

Es ist heute schwer, darliber zu urtheilen, ob es einer andern 
Firma gelungen wäre, bessere Bedingungen von der Gemeinde zu er- 
zielen, als es die thatsächlich erreichten sind. Die Zeiten sind vorbei, 
wo die Gemeinden froh waren, Oberhaupt einen Unternehmer zu finden, 
der ihnen Gaswerke baute oder Straßenbahnen betrieb. Die Conourrenz 
um so bedeutende Geschäfte ist eine groBe und die Städtererwaltungen 
wissen diesen Umstand trefflich auszunutzen, denn es ist ihnen wohl 
bekannt, dass sie der stärkere, viel umworbene Theil unter den beiden 
Vertragsehlieflenden sind. 

In dem vorliegenden Falle aber hatte auch die alte Tramway- 
Gesellschaft eine starke Position, da sie noch auf eine Reihe von Jahren 
das ausschliedliche Recht fiir <len Betriel» von Pferdebahnen auf den 
wichtigsten Straßenzügen Wiens besaß. Die Drohung der Gemeinde 
Wiens mit elektriFchcn Concurronzlinien war niclit allzu ernst zu 
nelinien; ein soU lics Coneurrenznetz liUtte woiil der '! ramway ir<'srlindct, 
hätte alter die Wiener Bevölkerung nie liclricdigen können, weil alle 
Hauptra<lialstraiien im Besitze der niten Tramwaygesellschail \erblieben 
wären, so dass es auf lange Zeit hinaus iinmögli<'h geworden wäre, auf 
den wichtigsten Routen elektrisch zu falu-cn. leb iriauhe de.shulb, dast> 
die Gemeinde Wien als einziges Ziel stets nur die Umwandlung der 
alten Tramway vor Augen hatte und es war ein kluger Schachzug 
von ihr, dass sie, anstatt mit den eigentlichen Actionären der Tramway, 
welche immer nur das Erträgnis ihrer Actien im Auge gehabt hätten, 
die Verhandlungen mit einer Banfirma als Unterhändlerin vorzog, in 
der begründeten Annahme, dass diese — ihres eigenen Gewinnes 
wegen — sich nachgiebiger bei den Vcrtragsverhandlnngen zeigen 
wttrde, als der wirkliche Actionär. 
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Dieser Ursache, sowie dem Umstände, dass sie durch die trefflichen 
Berechnungen der städtischen Buchhaltung und des städtischen Bau- 
amtes stets gut berathen war, hat es die Geineindeverwaltang v.n 
danken, dum der Tramway vertrag fUr die Bevölkening Wiens günstig 

ausgefalli'u int. 

(Jcwisse IIauptl)»'dinr,Minj2:en, wie Vertragsdauer, Heiuifallsrecht, 
vorzeitige Aldösnti^". Hruttoab<rabe (die allerdings sehr lioeli ist) und 
Keiug:e^vinnbef!ll•iIi;L:lln;2:, nii»clite ie!i nls d-n geL'cbenen Verliältnisscn 
zienili< li entsiirci limd Ije/A-ichnen; jim h lictrctVs der l'alirpreisc kann di<' 
(Joneesj^ionswerhcrin iincli meiner Ansieht keim' Si lnild treffen, denn 
hier hatte die Stadt die i'tlieht. nir-lit nuclizugeben und ieh glaube 
nicht, dass ein anderer VertragNU i iljer in diesem l'unkte mehr erreicht 
hätte. Au< b IkrUu iiut im neuen Vertrage den lU rieunigtarif vor- 
gescliricben, mit welchem man in ununterbrochener Fahrt die ganze 
Stadt durchqueren kann, wogegen sich der fQr die Ban- und Betriebs* 
Gesellschaft tarifitriscb ungünstige Umsteigverkelir^) mit dem in mehr- 
facher Hinsicht sehr wertTollen Rocht des obligatorischen 10 Kreuaser- 
tarifes an Sonn- und Feiertagen ziemlich ausgleicht. 

Dass die Einnahmen sich in einer Riesenstadt, wie es Wien ist^ 
ungemein steigern inflssen, wenn man flberallhin schnell, bequem und 
billig fahren kann, unterliegt k<Mneni Zweifel. Die Befttrchtuug einer 
Ertragsseliädignng dnreh den niederen Tarif liegt also weniirer in einem 
Entgang der Einnahmen, als vielmehr darin, dass der durch denselben 
zu erwartende Massenverkehr eine riesig gesteigerte Wagenfrequenz und 
damit eine ebenso starke Krliiihnng der lietriebskosten zur Folge haben 
werd»'. Würde der Plerdebetrieb bcihelirdten, so hatte diese liefürclitnnLr 
volle Jk rcclitigung: der niedere Tarif im \'erein mit dem reberfiilluugö- 
verbot hätten diu lluiii der Pferdebahn zur Folge. Der elektrische 
Hrtrit i» ahi'r lie.siizt iu der Mögiiclikeit, cuit n ddri- midirere lieiwagcu 
anzuhängen, ein aullerordeutlieh wertvolles Mitlei, den Massenverkehr 
(der bekanntlich zu gewissen Stunden oder GelegenheitcD eintritt; zu 

^) Auch der nUmstcigtarif* ist nicht so ungttostig, wie dies vielfach 

geghuiV>t wird. Wold iiiüsste sich der F;dirj?u8t iu Berlin für uinnche Strecken 
2 Fjdirk.-irten ä 10 IM", lösen, für v.clclu' hier lilulJ eine UnistciLrk.iifo ;'i 10 kr. 
gelöst wird. Dagegen <Iarf nicht Übersehen werden, dass die ^ L lusteigkarte" ein 
wertvolles Lockmittel und sehr beliebt bei dem Publicum ist, da man obne häutiges 
Karteiiiiisen bis Jsuni Ziel der Falirt <j^elaDgt. Viele würden ohne das Reeht der 
l.'nisteifriiarte mir 1 lüllet ä ■> kr. nelinien und das restliche Stück zu Fn^s ziirfick- 
lepen, Uvvor sie noch aullenU'ui t iiic o(U*r nieliiere Fnhrkarten ä 5 kr. lir/ahlen. 
Die L'nistcigkarte kouunt deshalb aiu-li anderswo immer mehr in GebraucI» und der 
einsige Grnnd, welcher einzelne Bahnen von deren Einführung noeh abhiQt, liegt 
in der Sehwierigkeit der Controle und in der Möglichkeit von Betrügereien. 
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bewältigen, ohne die Betriebekesten relati? stark zu erhöhen, weil der 
Beiwagen nnr die halben Lohn-, den dritten Theil der Strom« nnd 
einen wesentlich geringeren Percentsatz der Unterhahnngskosten eines 
Motorwagens erfordert. Aus diesem Grunde können die ans der Ver* 
bülignng des Tarifes hergeleiteten BefOrchtnngen nicht als vollständig 
berechtigt angesehen werden. 

Der wesentliche Fehler des Vertrages liegt in den doppelten 
Lasten, welche durch die hohen Stromkosten und dureh die Steuer- 
last bedingt sind. Eine dieser beiden Belastungen wäre liseutabel ge- 
wesen, dass aber die Concessionswerherin einwilligte, beide Lasten den 
Actionitrcn aufzubürden, ist s>'hwer zu rechtfertigen. 

Ich glaube wohl, duss die Firma Siemens iS: llalske den Vertra«^ 
in der festen Ueberzeuguii^^ absehln<?g, dass die Steucrfreiiieit von der 
Regierung bewilligt werden würde und darauf ihre lieutabililäts- 
bereehnung basierte: sie hnttc sich doch staist zumindest den Verzicht 
der Gemeinde auf die L oiiiinaualslcucr/.iisciiliigc im Vertrage ausbe- 
dungen.') Umsomehr aber war es Pflicht der Vorsicht, für den Fall, 
als die Steuerfirdheit nicht bewilligt würde, von der Commune eine 
Entschädigung zu bedingen, denn es konnte doch fUr die Actionäre 
nicht gleiehgiltig sein, ob die Actien um 2 bis 3",4 p. a. (soviel beträgt 
die jährliche Steuer) mehr oder weniger tragen würden. 

FUr diesen Fall hätte die Concessionswerberin von der Gemeinde 
den Verzicht auf das aussehliefiliche Recht der Stromliefernng dureh 
die städtischen Kraftwerke (durch welches der Strompreis so sehr ver- 
theuert wird) bedingen sollen. Es ist nicht anzunehmen, dass die (jC- 
meinde den sonst für sie günstigen Vertrag an diesem Punkte hätte 
seheitern lassen, zumal wenn man bedenkt, dass fler Bau und Betrieb 
der städtischen Kraftwerke eiirentlieh ein zweites, mit dem Betriebe 
der Tramway nicht in directcni Zusaiiinicnlianir stehendes Unternelunen 
(hirstcllt. Es hätte der Commune bei irriilleicr Halsstarrigkeit <ler Finna 
J!>iemen8 «S: Halske vielleicht gentigt. ]d(»15 (inen mitcn Traniway vertrag 
gemacht zu haben und sie liiilte darauf v< r/.i( htct, aullcr diesem gleich 
noch ein zweites gutes Geschäft zu machen. Ich veniiutlie. dass die 
Concessionswerberin die Absicht der Gemeinde, eigene Kraftwerke zu 
erbauen, nicht ernst genommen und deshalb leichter in diesen un- 
günstigen Vertragspunkt gewilligt hat. 

0 Vom Standpunkte der BtorAl sollte die Gemcuide eigentUch freiwillig auf 

die Einhcbuiif!; «Irr C<»iinuunal.'st«MitT7nsrlil:i<^''(» Vorzieht leisten, thi sie sicli laut 
Art. IV, Al»8. b) des Vertnifri'S vi'ri»liitlitcj iiat, <laliin zu wirken, dnsv M-iteji.« der 
RegitTUug der Bau- luul Ik-lriobs-Cle-scllfiliaft die Ötcuer- und (uWuifulreitieit 
zagestanden werde. 
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Es handelt sich hier nicht nm gr'rin<,'0 Beträge, iudcm sowohl die 
Steuer, als die Vertheaemng; des Strompreises je circa 2 bis 37o P* a» 
Tom Nominaleapitale repräsentieren. 

Von diesem Gesichtspunkte aus betrachtet, ist der Gewinn, 
welchen sich die ConceFsionswerberin fHr ihre Intervention zugesprochen 
hat, nicht gering zu nennen. Wie verlautet, hat sich die Firma 
Siemens & Halske von allen Liefcrnn^n fremder Provenienz einen 
Gewinn von 12*/j% bedunfr<Mj, wiihrcnd mir die fifwinnberechnung von 
den ('i.ircnen Fabricatcu nicht bt kannt ist. Wird die letztere nur 
mit 2ü'y,> angenommen, so bctrü^'-t dn LiutViun^gewinn drr frenannten 
l'^irma während der IJau|icriode «t liiil/un.yrswiise :i Milliimen dulden 
texclusive dem Ccwinii fVir dif N:irli!i<*rerun<^en ■. v.'u^ in Form <ler 
ra|ntalsh('<(li.itVünii «iurrii Oliliir.ttiuuen an Verzinsung;. Jil^r.nu' uinl 
.Steuerlast t.ist • , Million ilulden oder 1" „ p a. des Acti» im-i pitals 
ani^maelit. J)it st r (Jewinn wiire als nsurll nii<l \ <>llständiir b**itM:iitifrt 
anzuseilen, wenn es sieh um < in l uh rnt liuu n liantlelte. welches die 
Firma Siemens «S; Ilalske jrejrriindet. fllr das sir ihre lOrfahrun^ren und 
ihre Putente zor Vcrtn^^ung gestellt hat, oder weuu sie den Aetionären 
einen glänzenden Vertrag verschafft hatte. Thatsächltch war jedoch 
keines von beiden der Fall und es darf deshalb umsomebr der Erwartung 
Ausdruck gegeben werden, dass die genannte Weltfirma den zwischen 
ihr und der Bau- und Betriebs-Gesellschaft abgeschlossenen Vertrag 
nicht allzusehr ausnützen und dadurch die Baukosten des Unternehmens 
zu stark beiasten werde. 

Was die Beziehungen zwischen der Commune Wien und 
der Bau- und Betrie!)s-Gesellsehaft anbelan^rt, welche — wie es 
seheint — j^eirenwärtii^ nieht die allerbesten sind, so kann ich hieraus 
nicht die grollen Gefaln« n für die ( Jescllschaft erblicken, von denen SO 
viel g:esprochen wurde. Wohl ist dnreh das Recht der Zonenbestimmungr 
und der (letu lnnitrun;; der Fahr])liine der Gemeinde eine jrewisse I^lacht 
hinsichtlich der l'alirpreise in die Hand jcrcirpbcii. wobei ich es meines- 
theils iranz in Urdnmiij;: finde, dass die ( m jik iiulc sich diese Rechte 
vorbehalten hat. Auch in ISri lin mit* rlie^rt gem.ilj dem neuen Vertrag 
die liestiiiiiiitiui; des Falirplams und tier Aufcinanderfoljre dir Wagen 
der (Jen« limigung des Magistrates. Es sprechen aber anderseits ver- 
schiedene Gründe dafür, dass die Gemeinde an der Herabdrllckuug der 
Fahrpreise kein so eminentes Interesse haben kann. Zunftehst sei daran 
erinnert, dass die Stadt Wien vom Jahre 1904 angefangen an den 
Bruttoeinnahmen mit einem hohen Procentsatz betheiligt ist, welcher 
sich tlberdies procentnell steigert, je höher die Einnahmen pro Kilo- 
meter sind. Anflcrdem ist die Gemeinde Wien am Reingewinne Uber 77o 
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betheiligt, welcher Hetrn^ in späteren Jahren — wenn das Acticncapital 
Kam grofien Theil getil}|;:t ist — ziemlich bedeutend sein kann. Endlich 
aber nmfs überleirt werden, dass die Gemeinde Wien als rtcschUfts- 
iiachfül,i;orin der Ban- und Botriehs-Ge«?o!lschaft iK'trachtet werden )iuis.s 
und eventuell — iiti Falle der vorzeitigen Alil(isuii<,^ — diese Xncli- 
folj^ersohat't scIkui ziemlich bald antreten wird. Sie würde sich also ins 
ei|r<'iie Fleiscli scliiieidcu, wenn sie durch kunstvolle F:ilir])raue und 
siiidere \ exutiüiicu die Einnahmen der Kau- und Hetriebs-Gesellschalt 
In ruhzudr ticken suchte. Die Gemeinde braucht, insbesondere bei der 
vorzeitigen Betriebafibernahme) die guten Einnahmen ebensosehr wie 
die Bau- nnd Betriebs-Gesellschaft nnd kann dann nicht mit den Fahr» 
preisen in die Hohe geben oder die Fahrpläne fUr das Publicum un- 
günstiger stellen. Die Commune wird im Gegentheil froh sein, wenn 
sie bei der Betriebsfibenahme nicht zu niedere Fahrpreise vorfindet^ 
so wie ihr bei Inbetrtebsetsnng der neuen Gaswerke die von den Eng- 
iSndem Übernommenen Gaspreise sehr wohl gethan haben. Der eom- 
munale I^etrieb stellt sich erfahrungsgemäß fast tiberall theuerer als der 
Privatbetrieb und die Fahrtbediensteten werden beim Eintritte in den 
commnnalen Dienst eher zu hliberen Anforderungen geneigt sein, so 
dass auch liierftir der Commune eine gewisse Reserve in den Einnahmen 
erwünscht sein wird. 

leli irlauhe n\m, dass sieh ilie Stadtxcrtretuii^'- duiuit be^tiilgcn 
dtirl'te. (Irr 1 >eviilkerun,u' Wiens lulli;:»'!'!' Faiirpreise verschafft 7U lialien, 
ohne die Gesellschaft in diesn- I5e/.icliiing weiter viel zu nuiicstieien. 
Im ttbrigen ist eine weitere 11* ralj.sctzung <les Tarifes mir ilanu möglich, 
wenn <lie durchsclinittliche Verzinsung des gesellschaltiieben Gapitals 
während drei aufeinander folgender Jahre mehr als 7"/„ beträgt, darf 
aber zwei Jahre vor der Betriebsabidsung überhaupt nicht erfolgen. 

Auch die vielfach gehörte Ansicht, als ob die Commune absichtlich 
die BetriebserölTnung neuer Linien hinausschieben will, scheint mir 
einer sachlichen Begründung zu entbehren. Dagegen spricht nicht nur 
der Wunsch des Publicnms, die neuen Strecken bald zu benutzen, 
sondern auch die vertragsmäßige Verpflichtung der Gemeinde, derznfolge 
sie für alle Strecken, welche durch ihr Verschulden si>Uter als am 
1. Jänner 1904 in Betrieb kommen, einen Beitrag für die Tilgung der 
Herstellungskosten des I'alinkiHijerii leisten nuiss. Ks rrsdioint deshalb 
das Wahrscheinlichste, dass die Comraone und die Gesellschaft, wenn 
einiiml beide lange genug über die verschiedenen Unklarheiten des 
Vertrages gcFtritten haben werden, sich — gedrihiirt der Bevölkerung, 
welch<' fahren will, und nicht n;ieh l^eclit oder l iireclit fragt — über 
dieDirterenzjmnkte in ( iuemNaclitrag.sül)Creinkommea verständigen werden. 

Uolwiij, Wi<;n«r üuu- uitJ Betriebsgc-sHiseliaft. B 
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Dass die Stadtbahn nach der AuRgef^taltang^ der Donancanal- 
linic der Strafleoi»ahn noeh mehr Passagiere wegnehmen wird, als hetite, 
iet sehr natttrUch, aber aach ans dipfier Concurrcnz droht der ersteren 
keine allzugroflc Srhädijrun^. 

Fürs erste seheint es, als oh die Si^tadtbabo willens ist, mit den 
Fahrpreisen hüber zu gelicn, sowie den Sonnta^srerkehr za ersehweren, 
was lUr sie den Verlust mancher Kate^^orien v(»n Passagieren znr Folge 
lialu'u M iffl. Dann al»- r j;c]it juis den Concurrcnz kämpfen zwisehen 
StnUlcijUahiuMi un<l StailthaliiK'ii in aiidciii Städten hervor, dass 
Stra!*t'nl»alin. sdhahi sie ilektrisdi. «l. Ii. srlincllcr und lK'(}iiorncr ftihrt 
als mit Pfcrdin, dt r llacliltalin den Üaii;; al)ljiul't. Dies erklärt sich 
drinii!«. (Ia>vs der Pas^a.'ior hol der clektri^iclir'!! Stral!enl)aliii — die er 
uninittclii ir m'V sir-h Hiclit — diindi die lianHi:< ii I (altf-stdlen \ ir! nielir 
(Jclef^mln ir /lun VAn- und Ausstciircn tindet, da.-^ lästige .Sii<«;;t iisiei^aii 
crspaii und si'incin llrisozid viel iiiilur pdiraclit wird, als von der 
Stadibaliii. l»ti der er /ntneist von und zur Mation noch ein großeti 
Stück AVe-^es zu Tüll zuriirkleiren niuss. 

Es bleiben daher der Stadt . be/w. H(m Ii- und Tiefbahn haupt- 
sächlieh die nach foraercu Stadttheiltu reisenden Fahrgäste erhalten, 
während die kurzfahrenden Passapriere die Straßenbahn vorziehen. 

Speciell in Wien dürfte die 
Stadtbahn in dem Sonntags- 
Massenverkehr zum Prater, im 
Verkehr naeh Hietzing nnd 
— während des Sommers — 
im Verkehr nach denSQdbahn- 
SomnierrrisclM n i Donaueanal 
— ^Meidlin^i ein scharfer Con- 
eurretit der Straßenbahnen 
bleiben. 

Wie sehr Hocliltalim n 
dureli (Iii Concurrenz der 
Stralleiiitalmi'n leiden, ist aus 
d«Mn in lx iislclicndeu I Ma- 
j;i-aiiiui iFi^;. 17 ) zu erjscben. 
welches ich dem Street Rail- 
way Journal (Decemlier 1899) 
entneiHue und das die Kiuualimcn der Manhattan Elevated Bailway Comp, 
in Xew-York yllochbahn) und der Metropolitan Street Railway Comp. 
(Straßenbahn) in den letzten 12 Jahren veransehaulicht. Man sieht, dass 
die Kinnahmen der ersteren seit dem Jahre 1893 bis 1899 uro 20% aV 
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genoiiMnen liahen, während die Einnahmen der Straßenbahn in der 
gleiolK n Periode (insbesondere «eitdeni sie in den letzten Jahren auf 
den elektrischen Betrieb überfjeganjjen ist) um fast 60'^4 ijestie^i^en F^ind, 
und zwar sind es. wie der lit'rieht annUirt, die oben erwähnten Ursachen, 
welche zur Bevorzuj^uug der Straßenbabn grefUlirt Iial)en. 

Was die Coneiirrenz der Omnibusse anbelangt, so ist es zweifellos, 
(hi'^s tlio'^pllicn auf denjenifren zahlreichen Strecken, wo Fie p.nr.-illel 
mit t'l( ktiis( licii Stranonl);ilin-]Jiiieii l'ahren, unter der Coneurri'iiz der 
letzt( rni, welche angeiu Inner und schneller fahren, viel einblincii werden. 
Duell l>lfibr den Oninibusgesellsehatten in Wien aus dem Oriindo ein 
pri^ncrcr \\ irkun::skrris, als in manchen andern Städten, weil die 
Stralicuhahu hier der engen Straßen wegen nieht in das Centruni der 
Stadt gelaugen kann, was den Omnibnssen möglich ist. Allerdings 
wird aneh die Straßenbahn immer mehr in das Innere der Stadt vor- 
dringen, soll doch im nUchsten Jahre bereits die Linie bis zum Mehl- 
markt, verlängert werden. 

Fttr den elektrischen Betrieb von Omnibussen bietet Wien wegen 
der vielen Steigungen kein günstiges Terrain. Während die Steigungen 
bei Straßenbahnen mit ober- oder unterirdischer Leitungsffthrang nur 
einen erhöhten Stromeonsum zur Folge haben, muss der Omnibus, 
der ge;Ewungen ist, seine Betriebskraft mittels Aeeumulatoren mitzuffihren, 
infolge der Steigungen eiuf; viel stärkere, d. h. schwerere Type von 
Aeeumulatoren erlialten, als dies bei ebenen Strallen der Fall wäre und 
er inuss diese f;«^!iwere Last flann auch auf den ebenen Streekon als 
todte Last mitselilejipen. Dazu kommt, dass die A< enuniiaturiMi hei 
Omnibussen infolge <ler stärkeren Straße auf dem Plluster \iel kidt n. 
Es bleibt deshalb fraglieb, nl) si« h der elektrische Betrieb son Oauii- 
bussen in Wien techniseli uuil iii.sbL>un(lere liiianzi(dl bewähren wird, 
wenn dies auch vielleicht in Städten mit ebenem Terrain der Fall 
sein sollte. 

Ebenso wie die Omnibusse dürften auch diejenigen Linien der 
Neuen Wiener Tramway, welche mit neuen Strecken der Bau- und 
Betriebs-Gesellsehaflt parallel laufen, durch letztere theilweise geschädigt 
werden, weil die Passagiere auf den Linien der Bau- und Betriebs- 
Gesellschafk — welche die radialen Linien zum Stadteentrum beherrscht — 
ihrem Ziele (zumeist das Stadtinnere) näher kommen, als mit den Linien 
der Neaen Wiener Tramway. 

Der Vollständigkeit halber seien noch kurz einige Worte darüber 
gesagt, welche Einwirkung die Erfindung eines neuen elektrischen 
Systenies auf den Vertrag, bczw. auf die Bankosten ansliben würde, 
da auch diesbezüglich häutig weitgtdieiule Befürchtungen geäußert wurden. 

8* 
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Ich {i;Uiiibe, saj;i'n zu 1 i iien, dass der J; 7, welcher diesen Tunkt 
bcrtthrt, für l)ei(lr Vcrtra^'^Ktlieilc ^uiiz entsprechend abgefasst ist ond 
lialte es nicht für waliisclieinlicli. dass aus diesem Vertra^rspunkte der 
Gesellsiliaft eine .Schädigung, hezw. Vertheueriing der Aulagekosten 
('r\vaeh'>;en winl. Sollt»' ein hcsHcn*** elrktri^schcH Bctriehssystem ert'niidcn 
werden, als A'w t Im k.iiinteu es sind, s<» würden die Kn.vt« ii Irir 
tlt'sst n I jiillihi Uli:: (Iii- l'.;in und Bt trichs ( iescilschaft nur tiir solche 
Strecken Uellen. \M lrlic »»m Ii nicht — sei es für ( Hx rleituu,' oder 
I'iitcrleitung — tcitiggestcilt sind. Sobald jcdocli noklie Linien aus- 
iüstet sind, treffen die AenderungskoHten die (iemeinde. Nach dem 
heutigen Stande der Technik ist kein neues, in der Praxis längere 
Zeit bewährtes S^'stem bekannt, welches besser wäre, als das fUr Wien 
in Aussieht genommene. Sollte aber ein sutelics in der allernäehBten 
Zeit, also noch vor Vollendung der Hauptarbeiten erfunden werden und 
den vertragsmäßigen einjährigen Probebetrieb gut besteben, so kann sieb 
allerdings eine Vertbeuernng der elektrischen Ausrüstung der Bahn* 
linie ergeben, die ab(>r im Verhältnis zu den sonstigen in Betraebt 
kommenden Punkten eine relativ geringe Itoile spielt. 

Zum Sehluss erübrigt es noch, kurz zu untersuchen, welchen 
Kinfluss die alHallige Errichtung von rnterpflastcrbahnen durch die 
Hau- und lietriebs-iJesellschat't. tibcr welche der 'M des Vertrages 
handelt, auf die Kcntaiiilität haben könnte. Laut diesem Vertragspunkte 
hat die Gemeinde das Hecht, der ( icsellschaft den Hau und Betrieb 
von UnterpHastcrbahnen zu ül)ergcben. welche die innere Stadt vnn der 
Votivkin-lic bis zur Ak:>diMiiiestrtil!('. sowie vom Stefansplatz Ins /.ur 
.Vspernbriicke dun-luiueren soiU n. Ks sind z\\ ( i NOrschläge geniiicht, 
deren Auswahl der (leuieinde zusteht, in dem einen Fall baut die (lü- 
meintle den Tuunel. die (leselUcliatt stellt (iel*'i*e. Wagen mnl dit- elek- 
trische Ausrüstung bei. Ulicinimiul den Betrieb und führt «Iii halben 
Einnahmen an die Commune ab. Im zweiten Fall Ubernimmt die Ge- 
sellschaft die gesaiiimten Baukosten, führt den Betrieb und es unter- 
liegt die Höhe der Abgabe einer späteren Vereinbarung. FUr beide 
Fälle ist dieselbe Coneessionsdauer (1925), sowie das gleiche Recht 
der vorzeitigen AbUisung (1014 und 1920) vereinbart, wie für das 
übrige Netz, und muss die Commune der Gesellschaft bei Betriebsttber- 
nähme die noch nicht amortisierten Baukosten vergüten. Die Be- 
stimmungen des ganzen Vertragspunktes sind ziemlich fltiehtig nieder- 
gelegt und scheint es zundndest unsicher zu sein, ob diese l'nter- 
|ifla sterbahnen dei (-escUschafl hbcrgei»en werden. Da wiehtige Be- 
dingungen, wie z. B. im zweiten Falle die Höhe der Abgaben, tiber- 
Itanpt noch offen sind, so entzieht sich die Frage der Rentabilität der- 
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zeit einer Beurtheiluug. Eine Gefährdung der Rentabilität deg sonstigen 
Unternehmens durch diese Unterpflasterbahn scheint mir jedoch aus- 
«TPschlosfJon zu sein. Wenn auch sonpt UntcrpriiiKlliahiicn im alliremeinen 
nicht gut rentieren, so wUrdc diese kurze l iiterpflastcrbahn aui' Grund 
der Vertragsbedingungen ftir die Oes» llschaft voraussichtlich ktin 
schlechtes fiepclmlt bilden, sie einen sehr dichten Verkehr hätte 
und weil auch der Übrige StralHiiltalmverkchr durch die Mri^^liclikeU 
der Durchquerung der inneren ^iladt {gewinnen wUrde. Das Ki.sico «ler 
Gesellschaft kann kein großes sein, da sie das nicht amortisierte 
Anlagecapital Kurtlckerhält; aneh ist der Betrieb der Unterpflasterbahn 
im Verhältnis m dem großen ttbrigeu Netz der Gesellschaft nicht von 
Bedeutung. Die Bahn wfirde nngofälir so lang werden als die Bodapester 
Unterpflasterbahn, welche bei S-7hm Länge eirca 1 Hillion Golden pro 
Kilometer kostete. Doch steht in Wien ein ungleich stärkerer Verkehr 
auf den Unterpflasterbahnen zvl erwarten als in Budapest, und auch 
die Baukosten wUrden sich in Wien voraussichtlich höher stellen. 

Ich glaube im vorstehenden dir wesentlichsten, auf den Ertrai; 
des besprochenen rntprnclimens ))ezughahendon Punkte erörtert zu 
haben. Es war der Zweck dieses Aufsatzes, rlicksichtlich der ziemlich 
schwicri:? zu tibersehenden Verhältnisse der Bau- und Betriebs-Gesell- 
sehaft aueli Fsolclien Interessenten, welche nielit in der L:iir<' sind, diese 
I^ereeliniin<,'-en anzustellen, durch ein»^ vollständig' ol)jeetive l);irstellun^ 
über die l'actoren Klarheit zu verschaffen, von welchen der Ertrag d<'S 
in Rede stehenden Unternclmiens abhängig ist. Von dem allergröfiten 
l.mtlussc ist nnd bleibt für die Gesellschalt dii' t icstaltniiü' der I.ctriebs- 
kosicn, zu deren licrabminderung eine sachkundige V'erwahuug viel 
beitragen kauu. Ich halte es deshalb nicht fiir ausgeschlossen) dass es 
der Verwaltung vielleicht gelingt, eineu geringeren BetriebscoSffidenten 
zu erreichen, als ich angenommen habe. Ich wollte jedoch alle opti- 
mistischen Annahmen vermeiden und habe mich bemttht, bei meinen 
Berechnungen die möglichste Vorsicht walten zu lassen. 

Zum Schlüsse mttehto ich es nicht unterlassen, den geehrten Ver- 
waltungen deijenigcn Straßenbahnen, die so freundlich waren, mir mit 
Daten und Geschäftsberichten an die Hand zu gehen und es mir da- 
durch ermöglichten, das nothwendige Material zn sammeln, meinen 
besten Dank fttr ihre Liebenswürdigkeit aaszusprecben. 
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